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Vorwort. 

ie hier vorliegende Studie stellt den Versuch dar, eine 
Lücke in derjenigen Literatur auszufüllen, welche 
sich mit der wirtschaftspolitischen Entwicklung 
Deutschlands beschäftigt. Sie bildet einen Teil — nach ge- 
wissen Richtungen hin nur eine Vorarbeit — zu einem größe- 
ren Werke, welches die Nationalökonomik des deutschen See- 
verkehrs zum Gegenstand haben soll. 

Der Werdegang des Deutschen Reichs, die zunehmende 
Umformung der deutschen Staaten zu Industriestaaten, das 
gewaltige Anschwellen der deutschen Uberseeinteressen, alle 
diese Faktoren lassen es dringend wünschenswert erscheinen, 
daß die Wechselwirkung zwischen dem Emporblühen der deut- 
schen Industrie und der deutschen Seeschiffahrt, die gegen- 
seitige Befruchtung beider in einheitlicher Darstellung nicht 
nur den in Frage kommenden Berufsklassen, sondern dem 
deutschen Volk als solchem vor Augen geführt, daß gezeigt 
werde, was Deutschland auf dem Erdkreis erreicht hat, aber 
auch, welche Aufgaben es seiner Kulturmission und seinem 
Entwicklungsgang entsprechend zu lösen hat. 

Bisher sind nach dieser Richtung hin nur Monographien 
mit Bezug auf einzelne Gebiete, und auch diese nur in sehr 
bescheidenem Umfange vorhanden. Eine Geschichte der 
deutschen Schiffahrt in zusammenfassender Darstellung bis 
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zur Gegenwart gibt es nicht. Der Versuch einer Darstellung 
der deutschen Uberseeinteressen findet sich bisher, abgesehen 
von einer früheren Broschüre des Verfassers, nur in den von 
dem Reichs-Marine-Amt dem Reichstag vorgelegten Denk- 
schriften, fernerhin zerstreut im Nautikus. Uber den deutschen 
Schiffbau besitzen wir ein wertvolles, ebenfalls im Auftrage 
des Reichs-Marine-Amtes geschriebenes Werk von Schwarz 
und Halle. Für die deutsche Schiffahrt mit Südamerika liegt eine 
Arbeit von Behrens in den Heften für „Angewandte Geo- 
graphie" vor. 

Die Entwicklung der deutschen Schiffahrt mit Ostasien 
und Australien ist bisher nicht bearbeitet worden. 

Die Anteilnahme des Staates an der Entwicklung dieser 
Schiffahrt, die gewaltige Ausdehnung, welche der Schiffahrt- 
betrieb nach Ostasien und Australien gewonnen hat, die Anteil- 
nahme der Reichspostlinien an der Entwicklung der gesamten 
deutschen Beziehungen mit Ostasien und Australien sind aber 
für die Zukunft der deutschen Uberseeinteressen so wichtig, 
daß eine möglichst genaue Darlegung derselben wünschens- 
wert erschien. 

Hinzuzufügen ist, daß der Verfasser alle in dem vorlie- 
genden Werke angeführten Gebietsteile Asiens und Australiens 
zum Zweck handelspolitischer Studien — meist mehrfach — 
bereist hat, und daß eine mehr als zwanzigjährige Tätigkeit auf 
wirtschaftspolitischem Gebiete und eben so lange Beziehungen 
zur gesamten deutschen Schiffahrt ihm eine Beurteilung der 
in Frage kommenden Faktoren erleichterten. 

Dr. Neubaur. 
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Einleitung. 

Entwicklung der deutschen Übersee-Interessen von Gründung 
des Deutschen Reichs bis zur Mitte der achtziger Jahre. 

m 3. bzw. 4. Juli 1905 waren 20 Jahre verflossen, daß 
seitens der Reichsregierung einerseits und dem Nord- 
deutschen Lloyd in Bremen anderseits der Vertrag 
unterzeichnet wurde, nach welchem die laut Reichsgesetz vom 
23. März 1885 zu errichtenden, vom Staate zu unterstützenden 
Schiffahrtslinien nach Ostasien und Australien nebst Anschluß- 
linien dem Betriebe des Norddeutschen Lloyd anvertraut 
werden sollten. 

Wenn in nachstehendem eine allerdings auf das knappste 
Maß beschränkte Darstellung der Geschichte der Reichspost- 
linien in ihrem 20jährigen Betriebe gegeben werden soll, so ist 
dabei weniger der Gesichtspunkt maßgebend gewesen, die 
Leistungen der betreffenden Reederei zu beleuchten, als viel- 
mehr ein Bild des ungeheuren Einflusses zu geben, welchen 
die Subventionspolitik des Reichs auf die Entwicklung der 
deutschen Beziehungen zu Ostasien und Australien gehabt hat. 
Dieser Einfluß wäre allerdings bei weitem nicht in dem Maße 
in die Erscheinung getreten, wenn nicht der Norddeutsche 
Lloyd in Bremen dieselbe Weite des Blickes im Betriebe und 
in der Ausgestaltung der Schiffahrtsverbindungen mit Ostasien 
und Australien gezeigt hätte, wie sie die Reichsregierung in 

X e u h a u r , Deutsche Kcii hspostdampfer-Linim nach O&taticn usw. , 
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der Schaffung der Linien bekundet hat. Die Ausgestaltung 
der Linien liegt zum großen Teil außerhalb des Subventions- 
vertrages und ist eigenstes Werk der Bremer Reederei. Ebenso 
ist als deren eigenstes Verdienst die Rückwirkung anzu- 
sprechen, welche der Betrieb der Reichspostlinien auf den 
deutschen Schiffbau gehabt hat. 

Die Errichtung der vom Reiche unterstützten Linien nach 
Ostasien und Australien ist keine zufällige Erscheinung in der 
deutschen Politik. Sie ist auch nicht aus irgend welchen 
Sonderinteressen oder in Nachahmung des Vorgehens anderer 
Kulturländer entstanden, sondern sie ist logisch heraus- 
gewachsen aus dem inneren Entwicklungsgang des Deutschen 
Reichs, aus den Konsequenzen, welche der deutsche Unter- 
nehmungsgeist aus der Technik der Gegenwart zu ziehen ver- 
standen hat, Konsequenzen, die die Festigung bestehender und 
die Sicherung neuer überseeischer Märkte zu einer für die 
Volkswohlfahrt unumgänglichen Notwendigkeit machten. 

Dieselben Faktoren sind es, welche die Einigung Deutsch- 
lands wenn nicht ermöglicht, so doch außerordentlich er- 
leichtert haben. Die unklaren Idealbestrebungen zu einer 
Einigung der deutschen Stämme, wie sie 1848 und 1849 in den 
Köpfen der Sturm- und Drang-Politiker spukten, konnte zu 
einem praktischen Resultat nicht führen, weil es an der realen 
Grundlage fehlte, wie sie vornehmlich in der engen, durch 
Industrie und Handel geschaffenen Verknüpfung der mate- 
riellen Interessen der Einzelstaaten zu suchen ist. Es fehlte 
daher bei dem damaligen Versuch der Konstruktion des 
Deutschen Reichs gänzlich an einer auch nur annähernd ge- 
rechten Verteilung der Interessen der Einzelstaaten. Kein 
geringerer als Bismarck hat diese Tatsache auch sofort richtig 
erkannt und in seinen Reden in der Zweiten Preußischen 
Kammer (1849 und 1850) mehrfach angedeutet. 
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Dieselbe Zeit, welche ein stürmisches Verlangen nach 
einem einigen Deutschland lediglich auf der Grundlage gleicher 
Sprache, gleichen Bildungsganges, gleicher Idealgüter ver- 
langte, brachte nun aber einen großen Teil der Erfindungen 
und Entdeckungen, welche dazu angetan waren, in wenigen 
Jahrzehnten die innere soziale Entwicklung des deutschen 
Volkes umzugestalten, die Industrie zu einer ungeahnten Höhe 
zu heben, ein gebieterisches Verlangen nach einheitlichem 
Schutz des deutschen Handels entstehen zu lassen und damit 
die reale Grundlage zu schaffen, welche die Einigung Deutsch- 
lands aus idealem Anlaß, gleichzeitig aber auch auf materieller 
Grundlage ermöglichte. 

Diese Tatsache muß konstatiert werden, denn in ihr liegt 
das Fundament der gesamten neueren Geschichte. Die Ge- 
meinsamkeit aller materiellen Interessen, insbesondere der- 
jenigen, welche die deutschen Stämme unauflöslich zusammen- 
halten, sie sind der Ausgangspunkt für alle, wenigstens für alle 
wesentlichen Maßnahmen der inneren und äußeren deutschen 
Politik. 

Wenn in der Reichsverfassung in Artikel 4, Nr. 7 die 
Organisation eines gemeinsamen Schutzes des deutschen 
Handels im Auslande, der deutschen Schiffahrt und ihrer 
Flagge zur See und die Anordnung gemeinsamer Konsular- 
vertretung, welche vom Reiche ausgestattet wird, der Beauf- 
sichtigung seitens des Reichs und der Gesetzgebung desselben 
unterstellt werden, so ist damit, so selbstverständlich die Be- 
stimmung an sich erscheint, doch nur demjenigen Bedürfnis 
Rechnung getragen, welches so gleichmäßig wie kein anderes 
alle deutschen Staaten ohne Ausnahme erfüllte und gebieterisch 
nach einer Einigung rief. 

Zur Zeit der Gründung des Reichs waren die deutschen 
Überseeinteressen bereits so groß, daß eine einheitliche Inter- 

1» 
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essenvertretung eine Lebensfrage für dieselben wurde. Ks 
braucht hier nicht auf die außerordentlichen Schwierigkeiten 
eingegangen zu werden, welche deutschen Fabrikanten und 
deutschen Kaufleuten auf Schritt und Tritt im überseeischen 
Auslande notwendig begegnen mußten, solange dieselben ohne 
Konsularvertretung, ohne einheitliche deutsche Flagge, ohne 
Rückhalt bei ihrem Heimatstaat in den Wettbewerb mit 
anderen Kulturnationen, welche über alle diese notwendigen 
Grundlagen eines geordneten Überseeverkehrs verfügten, ein- 
treten mußten. 

Daß trotz dieser Schwierigkeiten der Durchchnittswcrt 
des Bremer Handels in den Jahren 1872 bis 1876, also zu einer 
Zeit, wo die Gründung des Deutschen Reichs ihre volle Wir- 
kung noch nicht entfaltet haben konnte, bereits 490 Millionen 
Mark, des Hamburger Handels (Durchschnitt der Jahre 1871 
bis 1880) 1371 Millionen Mk. betrug, beweist, wie gewichtige 
Interessen eine einheitliche Vertretung des deutschen Aus- 
landshandels forderten. 

Zwei Gesichtspunkte sind es, welche noch besonders her- 
vorgehoben werden müssen. Solange Deutschland zersplittert 
war, solange der deutsche Unternehmungsgeist nicht auf einen 
starken Schutz rechnen konnte, war es selbstverständlich, daß 
die Erzeugnisse deutschen Gewerbefleißes nur in verhältnis- 
mäßig geringem Umfange direkt an den Abnehmer im über- 
seeischen Auslande gelangten, daß vielmehr der deutsche 
Fabrikant genötigt war, seine Erzeugnisse an diejenigen Ver- 
mittler abzugeben, welche in überseeischen Gebieten die ge- 
nügende Macht zur Wahrung ihrer Interessen besaßen, also 
vornehmlich an England. Es hat nach der Gründung des 
Deutschen Reichs noch etwa eines Zeitraumes von 15 Jahren 
bedurft, ehe hierin ein Wandel einzutreten begann. Erst nach- 
dem das überseeische Ausland sich an ein einiges Deutschland 
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gewöhnt hatte, nachdem vor allem erwiesen war, daß die 
Reichsregierung die Notwendigkeit der Förderung deutscher 
überseeischer Handelsinteressen richtig erkannt hatte und ge- 
willt war, mit allen Kräften dafür einzutreten, konnten die 
direkten Beziehungen der deutschen Industrie zum über- 
seeischen Auslande in die Wege geleitet werden. 

Der zweite Gesichtspunkt ist das ungeheure Anwachsen 
der deutschen Reederei, der Übergang von der Segelschiflahrt 
zur Dampfschiffahrt, das Zurücktreten der Ostseehäfen zu- 
gunsten der Nordseehäfen, das Anwachsen des direkten trans- 
ozeanischen Verkehrs. Es möge gestattet sein, wenigstens 
einige Hauptziffern dafür anzuführen. Der Seeverkehr Ham- 
burgs belief sich von 185 1 bis 1904 auf folgende Gewichte und 
Werte : 

a) Einfuhr (seewärts) 

Gewicht in 

Doppelrentnern Wcrt m Mk " 

1 km — 1 K«,0 7 2o3 f >28 330 1 85 769 

1 S»> I - ] H70 10 Hi,(, 03< > ">1 1 821 673 

1871 — 1 880 2 1 022 42'» 874 554 059 

1 8K 1 - 1 H<H) 34 059 032 1 045 775 884 

1S'»1_1<>00 71 873 12«, 1 757 8<>7 774 

10O-J 100 225 510 2 2% 808 220 

l'HKJ 105 352 227 2 397 586 040 

l'»04 107 340 043 2.555 173 840 

b) Ausfuhr (seewärts) 

Doppelzentnern 

1 N5 1 - 1 S55 2 537 223 1 <>8 924 504 

18.".«»— 1870 nicht ermittelt 

1 87 1 — 1 SSO «1 t,s4 30'» 5<»7 066 ODO 

1SH _is<»o J0001 374 <>HI 413 000 

isuj _,..oo 33 087 i,9<> 1 412 109 190 

1902 49 431 027 1 899 883 990 

1903 53 577 624 2O25 525 7O0 

1*»04 53 7..H572 2 l47 400 1oO 
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Der Seeverkehr von Bremen stellte sich wie folgt : 

a) Einfuhr (seewärts) 

Gewicht in ... ... 

Doppelzentnern 

1847—1851 1 372 252 50 69.. 138 

1857—1861 3 15820(1 143 375414 

1867—1871 4 977 858 231 057 431 

1877-1881 9 558 510 346 009 810 

1887-1891 13334 196 442 150 3<>5 

1 897 — 1 90 1 23 208 733 702 059 1 58 

1904 25 136 324 V51 6% 453 

b) Ausfuhr (seewärts) 

Gewicht in ... .„ 

^ . „ Wert in Mk. 
.Doppelzentnern 

1847—1851 770 039 44 874 482 

1857—1861 1 713 820 88 714 602 

1867—1871 2 633 035 139 581 356 

1877—1881 4 243 527 101 907 075 

1887—1891 7 460 725 274 086 050 

1897—1901 12 975b56 410 633 429 

1904 18 156583 558001713 



Daß die oben angeführte Tatsache der Zunahme des 
direkten deutschen Verkehrs nach dem überseeischen Auslande 
richtig ist, beweisen die Verhältnisziffern in der Zunahme 
zwischen dem Verkehr mit außereuropäischen Ländern und 
dem Verkehr mit Großbritannien und Irland. Während nämlich 
185 1 bis 1860 die Einfuhr aus außereuropäischen Ländern nach 
Hamburg nur wenig über 1 Million Doppelzentner betrug, stieg 
dieselbe bis zum Jahre 1904 auf über 48 Millionen, der Wert von 
83 Millionen auf 1565 Millionen Mk. In derselben Zeit ist die 
Einfuhr aus Großbritannien und Irland zwar gewachsen von 
5 Millionen auf 34 Millionen Doppelzentner, der Wert dagegen 
nur von 200 Millionen auf 425 Millionen Mk. In demselben 
Zeitraum stieg die deutsche Ausfuhr über Hamburg nach 
außereuropäischen Ländern von 580000 Doppelzentnern im 
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Werte von 77 Millionen Mk., auf 20 Millionen Doppelzentner 
im Werte von 921 Millionen Mk., während die Ausfuhr nach 
England von 1 245 000 Doppelzentnern im Werte von 82 Mil- 
lionen Mk. auf 12 Millionen Doppelzentner im Werte von 
448 Millionen Mk. stieg. 

Von mindestens derselben schlagenden Bedeutung sind die 
Ziffern der deutschen Seeschiffahrt. Zu berücksichtigen ist 
dabei der Umstand, daß, je näher die Ziffern der Gegenwart 
kommen, sich desto mehr das Uberwiegen des Dampferver- 
kehrs bemerkbar macht, daß ferner der Verkehr der Ostsee- 
häfen nach außereuropäischen Häfen sinkt, derjenige der Nord- 
seehäfen ungeheuer steigt. Unter Festhaltung der oben ange- 
gebenen: Zeiträume kamen und gingen nach Hamburg und 
Bremen die in den folgenden Tabellen aufgeführten Mengen 
von Schiffen bzw. Registertonnen : 



Hamburg. 

Einkommend Ausgehend 

Schiffe Tonnage Schiffe Tonnage 

1851—1860 4 649 756 090 4 652 756 255 

1861— 1870 5 092 1260 675 5 085 1255 780 

1871 — 1880 5 502 2 206 254 5 513 2 207 760 

1881— 18^0 7 015 3 870 047 7 021 3 875 648 

1891- 1900 10 52:5 6 608 18-» 10 535 6 624 429 

1902 13 207 8 727 294 13 296 8 704 869 

1 903 1 4 028 9 1 55 926 14 073 9 221 261 

1904 14 843 0 610 794 14 816 9 610 479 

Bremen. 

Einkommend Ausgehend 

Schiffe Tonnage Schiffe Tonnage 

1847-1851 2 557 234 170 2 598 243 241 

1862— 1866 2 764 430 445 3 105 455 373 

1877—1881 2 815 1072 577 3 025 1065 555 

1887—1891 2 989 1 684 586 3 234 1 683 039 

1892— 1896 4 074 2 078 694 4 416 2 081 811 

1 902 4 197 2 984 4 1 0 4 502 3 004 690 

1903 4 250 3 179 815 4 618 3 184 765 

1 «»04 4 242 3 1 75 078 4 420 3 219 851 
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Weit schlagender noch für die Bedeutung des Anwachsens 
deutscher Überseeinteressen sind die Ziffern, welche den 
Reedereiverkehr der beiden Haupt-Nordseehäfen mit außer- 
europäischen Ländern enthalten. Während im Jahrzehnt 185 1 
bis 1860 die jährliche Durchschnittsziffer der in Hamburg ange- 
kommenen und abgegangenen Seeschiffe im Verkehr mit außer- 
europäischen Ländern sich auf durchschnittlich 470 Fahrzeuge 
mit 128000 Tonnen stellt, zeigt dieselbe im Jahre 1904 ein- 
kommend 1657 Fahrzeuge mit über 4 Millionen Tonnen, aus- 
gehend 1337 Fahrzeuge mit 3 14 Millionen Tonnen, während 
für Bremen die entsprechenden Ziffern sich wie folgt stellen : 

In den Jahren 1847 M s ^S 1 kamen jährlich durchschnitt- 
lich 278 Schiffe mit zusammen 88429 Registertonnen von 
transatlantischen Plätzen, während 308 Schiffe mit 108 122 
Registertonnen dorthin abgefertigt wurden. Im Jahre 1904 
dagegen kamen von transatlantischen Plätzen 589 Schiffe mit 
1 812255 Registertonnen und es gingen dorthin 343 Schiffe mit 
1 272331 Tonnen. 

Aufgabe der nachstehenden Arbeit wird es sein, nachzu- 
weisen, in welchem Maße die Errichtung der Reichspostlinien 
den direkten Uberseeverkehr mit Ostasien und Australien ge- 
fördert hat. Es kann gleich hier bemerkt werden, daß die 
beiden letzten Jahrzehnte gerade für Asien und Australien eine 
besonders große Zunahme des See- und Warenverkehrs auf- 
weisen. 

Auf die bei der Einbringung der Reichstagsvorlagen über 
die Subventionslinien bereits bestehenden deutschen Dampfer- 
verbindungen nach Ostasien mittels der Kingsin-Linie und 
nach Australien mittels der Sloman-Linie wird später einge- 
gangen werden, ebenso auf die bereits seit Mitte des vorigen 
Jahrhunderts blühende deutsche Küstenschiffahrt in China. 
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Bei der Behandlung der Reichslinien wird Ostasien einen 
breiteren Raum für sich beanspruchen als Australien, weil die 
Verbindung mit Australien einen Schiffahrtsweg zwischen 
europäischen Mächten darstellt, während die Aufschließung 
Chinas zwar im wesentlichen als handelspolitische Aktion auf- 
zufassen ist, der Natur der Sache nach aber auf das politische 
Gebiet hinüberspielen mußte. 
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Die ersten Stadien der Erschließung Chinas. 



ei der Aufsuchung neuer Absatzgebiete für die infolge 
der Maschinentechnik immer mächtiger aufblühende 
europäische Industrie mußte den Kulturstaaten selbst- 
verständlich das ungeheure Reich der Mitte mit seinen 
400 Millionen Bewohnern, seiner uralten Kultur, seiner Küsten- 
gliederung und nicht zum wenigsten wegen seiner Produktions- 
fähigkeit in Rohstoffen und Genußmitteln für den europäischen 
Markt als eins der begehrenswertesten Objekte erscheinen. 
Daß die älteren, in sich konsolidierten Kulturstaaten, insbe- 
sondere England und Frankreich, in weit geringerem Maße 
Amerika, hierbei einen wesentlichen Vorsprung gewinnen 
mußten, ist erklärlich. Die Geschichte der Aufschließung 
Chinas ist infolgedessen auch zunächst im wesentlichen eine 
Geschichte der englisch-französischen Bestrebungen daselbst, 
während erst viel später deutsche Interessen eine Vertretung 
von Staatswegen erfuhren. In kurzen Zügen muß hier auf diese 
Entwicklung eingegangen werden, weil sie erklärlich macht, 
daß das Deutsche Reich schließlich im Interesse seiner Unter- 
tanen genötigt war, in den Wettbewerb um China ein- 
zutreten, dem privaten Wettbewerb auf dem chinesischen 
Markt jeden nur möglichen Vorschub zu leisten. 
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Der Anfang der Erschließung Chinas fällt im wesentlichen 
zusammen mit dem Anwachsen der Dampfschiffahrt, mit der 
Möglichkeit, einen geregelten, in bestimmten Zeitabschnitten 
sich vollziehenden Verkehr mit Ostasien von Europa aus auf- 
recht zu erhalten. 

Das Erlöchen des britischen Monopols der East India 
Company im Jahre 1834 bildet den Ausgangspunkt für die 
Öffnung Chinas in handelspolitischer, für die Einreihung 
Chinas in den staatlichen Interessenverkehr mit den West- 
mächten in politischer Hinsicht. Daß dieser Entwicklungs- 
gang bei der Abgeschlossenheit Chinas in kultureller und 
handelspolitischer Hinsicht, bei der Verachtung der Chinesen 
gegen alles Abendländische, bei der törichten Selbstüber- 
schätzung der chinesischen Behörden sich im allgemeinen auf 
kriegerischer Grundlage abspielen mußte, ist verständlich und 
braucht nur erwähnt zu werden. Die gesamte europäisch- 
chinesische Vertragspolitik vollzieht sich jedoch in so logischen 
Bahnen, sie zeigt in der Entwicklung der Verträge so wichtige 
Abschnitte, daß darauf etwas näher eingegangen werden muß, 
weil hierin im wesentlichen die Erklärung dafür zu suchen ist, 
daß Deutschland aus den Bestrebungen zur Eröffnung des 
Reichs der Mitte nicht herausbleiben konnte. 

Der englisch - chinesische Vertrag von Nanking im 
Jahre 1842 bildet den Ausgangspunkt der gesamten modernen 
Beziehungen zwischen China und den Westmächten. Mit ihm 
fällt die vorher bestehende Beschränkung, nach welcher die 
englischen, bis dahin nur in Kanton zugelassenen Kaufleute 
ausschließlich mit den sogenannten chinesischen Hong-Kauf- 
leuten Handel treiben durften. Der Vertrag öffnet die fünf 
Häfen Kanton, Amoy, Futschau, Ningpo und Schanghai. China 
tritt an England die Insel Hongkong ab und ermöglicht da- 
durch zum erstenmal die Anlegung eines sicheren Depots für 
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englische Waren im gesamten Verkehr mit Ostasien. Die Ab- 
tretung Hongkongs schafft ferner eine sichere Basis für die 
europäisch-chinesische Schiffahrt. Des weiteren bestimmt der 
Vertrag, daß sofort für die genannten fünf Vertragshäfen ein 
fester Tarif für Ein- und Ausfuhrzölle sowie andere Gebühren 
aufgestellt werden solle. 

Die Tragweite eines solchen Übereinkommens liegt ohne 
weiteres auf der Hand. 

Es ist selbstverständlich, daß andere Kulturnationen an 
der englischen Errungenschaft sofort ihren Anteil zu sichern 
sich bestrebten. Die erste Nation, welche nach dieser Richtung 
hin eine Aktion einleitete, ist merkwürdigerweise die nord- 
amerikanische Union, obwohl von der pazifischen Küste der 
Vereinigten Staaten ein nennenswerter Handel nach Ostasien 
bis dahin nicht betrieben worden war. Charakteristisch für 
den weiten Blick der amerikanischen Staatsleitung ist eine 
Botschaft des Präsidenten Taylor an das Haus der Repräsen- 
tanten vom 31. Dezember 1842, worin es heißt: 

„Begebenheiten von großer Wichtigkeit haben sich in 
China zugetragen. Der chinesische Handel erfordert es, uns 
zu versichern, ob auch wir, ob auch alle anderen 
Nationen der Erde in den neueröffneten Häfen Zu- 
tritt erhalten. Der Vertrag des englischen Bevollmächtigten 
mit der chinesischen Regierung übergeht dieses Verhältnis 
mit Stillschweigen ; nichts ist darüber bestimmt, ob die 
Schiffe anderer Staaten in den neueröffneten Häfen aufge- 
nommen oder zurückgewiesen werden. Es scheint demnach 
geeignet, daß jedes mit China Handel treibende Volk seine 
Beziehungen zum Mittelreiche mittels eigener Verträge fest- 
setze." 

Übrigens hatten die chinesischen Behörden ganz richtig 
erkannt, daß die abendländischen Mächte es sofort versuchen 
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würden, ähnliche Verträge, wie England sie in Nanking ab- 
geschlossen hatte, mit China einzugehen, und hatten in den 
Verhandlungen mit England bereits den Wunsch ausgedrückt, 
die Engländer möchten sich nicht widersetzen, wenn anderen 
Nationen gleiche Freiheiten, wie die im Vertrage von Nanking 
stipulierten, gewährt würden. In den Unterhandlungen hier- 
über stellt England das Gegenverlangen, daß für den Fall, daß 
andere Nationen irgendwie weitergehende Rechte erwerben 
sollten, als England sie zugestanden erhalten hätte, diese 
Rechte von selbst auch für England Geltung haben sollten. 
Damit ist das Prinzip der Meistbegünstigung bereits ange- 
deutet. Der amerikanisch-chinesische Vertrag auf der Basis 
des Vertrages von Nanking ist am 3. Juli 1844 in Wangia ab- 
geschlossen. Unmittelbar auf Amerika folgt Frankreich mit 
dem Vertrage von Wampu am 24. Oktober 1844. 

Die Gruppierung der Vertragshäfen im Vertrage von 
Nanking erschließt den südöstlichen Teil Chinas, gleichzeitig 
aber den Zugangshafen zur mächtigsten Verkehrsader des 
Reichs der Mitte, zum Yangtsekiang, in Schanghai. 

Die zweite große Etappe der europäisch-chinesischen Ver- 
tragspolitik bilden die Verträge von Tientsin im Jahre 1858 
bzw. die Konventionen von Peking im Jahre 1860. Die letz- 
teren sind mit einigen Zusätzen nichts weiter, als die Aus- 
gestaltung der Verträge von Tientsin. 

Die Konventionen von Peking vom Jahre i8T» bilden den 
wesentlichsten Abschnitt in der neueren Geschichte Chinas 
und der Westmächte. Die Verträge zerfallen in vier Teile. 
Der wichtigste ist der politische Teil, durch welchen nunmehr 
endlich ein direkter Verkehr zwischen dem chinesischen Hofe 
und den abendländischen Höfen auf diplomatischem Wege ein- 
geleitet wird. Den vertragschließenden Mächten wird zuge- 
standen, einen ständigen Gesandten oder einen diplomatischen 
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Unterhändler beim Hofe von Peking zu beglaubigen und um- 
gekehrt. Ebenso steht es den vertragschließenden Mächten 
frei, in den dem Verkehr mit den Abendländern geöffneten 
Häfen Konsuln zu ernennen. Umgekehrt steht es China frei, 
einen Gesandten bei den Höfen der vertragschließenden Mächte 
zu beglaubigen. Die Modalitäten des Verkehrs zwischen dem 
europäischen Gesandten und dem Hofe von Peking werden 
festgesetzt, ebenso die Behörden, mit denen der Generalkonsul 
oder Vizekonsul in den einzelnen Häfen zu verhandeln hat. 

Der zweite Teil der Verträge ist handelspolitischen Inhalts 
und öffnet dem europäischen Verkehr weitere Häfen, nämlich 
Niutschwang, Tschifu, Taiwan (Formosa), Swatau, Kiung- 
tschau und, wie gleich noch des näheren erwähnt werden wird, 
drei Häfen am Yangtsekiang. Die vertragschließenden Mächte 
sind in diesem Falle nicht England allein, sondern außer 
Frankreich die Vereinigten Staaten von Amerika und, aller- 
dings auf etwas anderer Basis, wie hier nicht näher erörtert zu 
werden braucht, Rußland. 

Die politischen Ereignisse in China konnten in Deutsch- 
land umsoweniger verborgen bleiben, als bereits zu dieser Zeit 
deutscher Handel und deutsche Schiffahrt begonnen hatten, in 
Ostasien Fuß zu fassen. Die Anfänge des deutschen Handels 
sind allerdings vorläufig sehr geringfügig, und das ist erklär- 
lich, denn ein Deutschland gab es nicht, sondern die Kaufleute 
und Industriellen der zahllosen Einzelstaaten waren darauf an- 
gewiesen, meist unter fremder Flagge einen Versuch zur An- 
teilnahme an dem chinesischen Handel zu wagen. Bessere Er- 
folge erzielte die deutsche Schiffahrt, insbesondere die Küsten- 
schiffahrt in China, welche durch kleine Reedereien aus Flens- 
burg, Kiel, Apenrade, Husum und anderen Küstenorten be- 
trieben wurde und es zu verhältnismäßig großer Blüte draußen 
gebracht hat. 
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Der erste Schritt zu einer Anteilnahme der deutschen 
Stämme an der Erschließung Chinas ist die Expedition 
vom Jahre 1861 unter der Führung Preußens, welches den 
Grafen Eulenburg als außerordentlichen Gesandten nach 
Siam, China und Japan schickte. An der Expedition beteiligten 
sich nicht weniger als 31 deutsche Staaten. 

Sie ist im wesentlichen zustande gekommen infolge einer 
sehr wirksamen Agitation, welche insbesondere der viel zu 
wenig gewürdigte Professor Karl Friedrich Neumann 
in München, ein Sinologe ersten Ranges, auf Grund seiner ein- 
gehenden Kenntnisse der chinesischen Verhältnisse in die 
Wege geleitet hatte. Vorangegangen war Österreich, welches 
auf der Korvette „Novara" bereits Ende der 50er Jahre eine 
Expedition nach China vorwiegend zu wissenschaftlichen 
Zwecken entsandt hatte. 

Sehr imposant war die kriegerische Macht allerdings nicht, 
unter derem Schutz die preußische Expedition sich nach Ost- 
asien begab, um gleichzeitig in Siam, Japan und China Handels- 
und Freundschaftsverträge abzuschließen. Das Geschwader be- 
stand aus dem Flaggschiff „Arkona", einer Schraubenkorvette 
von 28 Geschützen, ferner der Segelfregatte „Thetis", dem 
Schoner „Frauenlob" und einem Transportschiff, welches be- 
sonders für den Zweck der Expedition angekauft werden mußte 
und „Elbe" hieß. Der Tonnengehalt des gesamten Geschwaders 
würde mit Leichtigkeit heute in einem mittleren Kreuzer 
unterzubringen sein. Chef der Expedition wurde nach vielem 
Hin und Her Graf Friedrich Eulenburg. In seiner 
Begleitung befanden sich zwei Attachees, von denen der Name 
des einen später auf das engste mit den politischen Verhält- 
nissen Japans und Chinas verknüpft wurde, nämlich Herr 
v. Brandt, der in der Expedition noch als Leutnant a. D. 
figuriert. In der Begleitung des Gesandten befand sich ferner 
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Freiherr Ferdinand v. Richthofen, dem wir das bei 
weitem wichtigste Werk über China verdanken, welches über- 
haupt existiert. Etwas spät hatte man sich dazu entschlossen, 
auch einige kaufmännische Beiräte beizugeben, von denen 
allerdings der eine, nämlich der von Preußen entsandte, mit der 
Expedition so gut wie gar nicht zusammengekommen ist, da 
er die Reise allein machte ; während der andere, der von Sachsen 
entsandt war, sich fast immer in der unmittelbaren Xähc des 
Gesandten befand, aber zu wenig im Auslande sich bewegt 
hatte, um besonders wertvolle Dienste leisten zu können. 

Wie geringfügig das handelspolitische Urteil gerade bei 
diesen kaufmännischen Beiräten war, dafür mag als Beispiel 
eine Beurteilung des im Bau befindlichen Suezkanals hier 
Platz finden. Der betreffende kaufmännische Beirat der preußi- 
schen Expedition schrieb im Jahre 1864, fünf Jahre vor Eröff- 
nung des Kanals, über die Eindrücke, die er in Suez von der 
Kanalfrage erhalten hatte, folgendes: 

„Von den Arbeiten zur Durchstechung der Landenge ist 
in Suez selbst nichts zu sehen. Xach den Angaben der Fran- 
zosen soll der erste Kanal durch die Bitterseen fertig sein. Der 
Leser wird ein Urteil über dieses vielberufene Projekt hier er- 
warten, und, steht mir auch über die Frage der technischen 
Ausführbarkeit keine Stimme zu, so will ich wenigstens meine 
Ansicht über die kommerzielle Bedeutung des Unternehmens 
im Falle des Gelingens nicht vorenthalten. 

Die Sache selbst ist in bester Form organisiert; es fehlt 
nicht an einer großen Zahl Employes mit allen Chargen, und 
namhafte Summen werden in Umlauf gebracht. Wie weit da- 
durch die Arbeiten selbst gefördert werden, steht dahin ; — 
genug, man ist mit der „Durchstechung" beschäftigt, und es 
muß sich zeigen, ob die französiche Phrase von der Vermählung 
des Mittelmeeres mit dem Roten Meere in Szene gesetzt 
werden wird. 
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Nehmen wir indessen an, das große Unternehmen sei be- 
endet, alles sei geglückt, ja — was die kühnste Hypothese ist, 
setzen wir den Fall, die Kosten wären in den Grenzen der Ver- 
anschlagung geblieben, und die Schleusen des Kanals wären 
bereit, sich für alle Fahrzeuge zu öffnen, die bis jetzt die 
doppelt so weite Fahrt um das Kap der guten Hoffnung zu 
machen genötigt waren, um nach Indien und China zu kommen. 
Werden die Schiffe der englischen, deutschen und schwedi- 
schen, ja selbst der französischen Häfen die alte Straße ver- 
lassen, um sich durch die neu eröffnete Pforte zu drängen? 
Ich glaube entschieden: nein, und das aus wenigen, aber viel- 
leicht schlagenden Gründen." 

Der Verfasser bespricht dann in ziemlicher Breite die 
Chancen der Segelschiffahrt durch das Rote Meer und im 

i 

Mittelmeer und kommt dann zu dem Schluß: „Gönnen wir 
indes den Franzosen gern den Ruhm, diese Sache der Zivili- 
sation und des Fortschritts zu betreiben — qui vivra verra — , 
die Enttäuschung wird den pomphaften Phrasen beizeiten auf 
dem Fuße folgen. Wir wünschen den deutschen Kapitalisten 
aus Uberzeugung Glück, daß sie ihre Fonds nicht zu einem 
Unternehmen hergeben, das wie kein anderes so im vollen 
Sinne des Wortes auf Sand gebaut ist." Eines Kommentars 
zu diesen Auslassungen bedarf es nicht. — 

Der preußische Vertrag mit China vom Jahre 1861, ratifi- 
ziert erst am 14. Januar i8C>3, beruht im wesentlichen auf den 
Konventionen von Peking, geht an einzelnen Stellen dar- 
über hinaus, bedarf aber hier keiner weiteren Erläuterung. 
Den nächsten Schritt in der Erschließung Chinas bildet die 
Konvention von Tschifu zwischen England und China, abge- 
schlossen am 13. September 1876, während die Ratifikation erst 
am 6. Mai 1886 in London ausgetauscht wurde. Der Vertrag 
zerfällt in drei Teile, von denen zwei von ganz hervorragender 
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handelspolitischer Wichtigkeit sind. Die Ursache zur Tschifu- 
Konvention bildet der sogenannte Margary-Fall, die Ermor- 
dung von Engländern in der Provinz Yünnan, wohin dieselben 
von Birma aus vorgedrungen waren. 

Es ist immerhin interessant, festzustellen, daß nunmehr 
England nicht nur auf dem Seewege, sondern auch auf dem 
Landwege und zwar von Westen her Eingang in den Koloß 
des chinesischen Reichs zu gewinnen sucht. Der erste Ab- 
schnitt der Tschifu-Konvention bestimmt nämlich, daß China 
eine Proklamation wegen des Margary-Falles in der Provinz 
Yünnan überall verbreiten soll, und daß es England freistehen 
soll, innerhalb zwei Jahren vom Abschluß der Konvention ab 
Beamte nach Yünnan hineinzusenden, um sich zu überzeugen, 
ob die Proklamation angeschlagen ist. 

Selbstverständlich ist der eigentliche Grund der Aussendung 
der Beamten ein Studium des Landes. Noch klarer wird die 
Absicht durch die Bestimmung der Konvention, wonach eng- 
lische Beamte sich während einer Zeitdauer von fünf Jahren 
vom i. Januar 1877 ab >» Ta-li-fu (auf chinesischem Gebiet an 
der Grenze von Birma) sollen aufhalten dürfen, um den Handel 
zu studieren. Eine indische Mission soll jederzeit sich nach 
Yünnan begeben dürfen, und in einem Separatartikel wird 
noch bestimmt, daß England ermächtigt ist, eine Studien- 
expedition zu entsenden, entweder von Peking aus durch 
Kansn und Kokonor oder durch die Provinz Tschekuen über 
Tibet nach Tndicn oder umgekehrt. 

Bei dieser Gelegenheit wird im Abschnitt 3 der Konvention 
gleich noch eine Anzahl weiterer handelspolitischer Vorteile 
von China herausgeschlagen, nämlich die Öffnung der Häfen 
Itschang (am Yangtsckiang. 800 englische Meilen von Schang- 
hai), Wulm (oberhalb Xanking am Yangtsckiang), Wentschau 
(an der Gstküste, 28 nördl. Breite) und Pakhoy (Südchina in 
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der Nähe der Grenze von Tongking). Ferner wird der Yangtse- 
kiang noch etwas weiter aufgeschlossen durch eine Bestim- 
mung der Konvention, wonach in Tschungking (mehr als 
1200 englische Meilen flußaufwärts am Yangtsekiang) ein eng- 
lischer Beamter wohnen darf, „um den Handel mit Tschekuen 
zu beobachten". Kaufleute sollen in Tschungking so lange 
nicht residieren dürfen, als der Ort nicht durch Dampfer er- 
reicht wird. 

In jedem Yertragshafen, der jetzt oder später dem Verkehr 
geöffnet wird, soll, wo dies nicht schon geschehen ist, der eng- 
lische Konsul mit den Konsuln der anderen Mächte auf deren 
Wunsch zusammen oder aber allein ein Settlement, d. h. einen 
Platz zur Ansiedlung der europäischen Kaufleute, aussuchen 
und mit den chinesischen Beamten vereinbaren. 

Der oben als weniger wesentlich bezeichnete zweite Ab- 
schnitt der Konvention befaßt sich mit der Regelung des diplo- 
matischen Verkehrs und einiger Punkte im Justizwesen. Ein 
Zusatzartikel zur Konvention vom 13. September 1876, unter- 
zeichnet London, 18. Juli 1885, betrifft den Opiumhandel, der 
im Rahmen dieser Arbeit nicht besonders berührt werden soll. 

Die Einigung Deutschlands nach dem deutsch-französi- 
schen Kriege von 1870/71 gab nunmehr dem mächtig auf- 
blühenden, immer stärker der Industrie und dem Ubersee- 
handel sich zuneigenden deutschen Staatswesen die Möglich- 
keit, eine einheitliche Vertretung seiner Interessen, wie dieselbe 
in dem in der Einleitung wiedergegebenen Artikel 4, Absatz 7 
der Reichsverfassung vorgesehen war, praktische Geltung zu 
verschaffen. Wenn die ersten Jahre nach dem Kriege dazu 
erforderlich waren, eine innere Konsolidierung der deutschen 
Reichsinteressen vorzunehmen, so ist es doch ein Beweis für 
die außerordentliche Weitsichtigkeit der deutschen Regierung, 
daß schon im Jahre 1880 das Deutsche Reich einen Vertrag mit 
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China abschließt, der nicht bloß etwa eine Ergänzung zu dem 
Vertrage des Deutschen Zollvereins von 1861 bildet, sondern 
als direkter Vorläufer der Reichspostlinien anzusehen ist. 
Dieser Vertrag, datiert vom 31. März 1880, ratifiziert am 
16. September 1881, ist im wesentlichen ein Schiff ahrtsvertrag 
auf Grundlage der bereits bestehenden englischen und franzö- 
sischen Schiffahrtsverträge mit China. Er enthält aber außer- 
dem einige sehr wichtige Punkte, welche bereits auf die An- 
bahnung der deutschen Reichspostlinien hinzielen. In dem Ver- 
trage wird stipuliert, daß zu den bereits geöffneten Vertrags- 
häfen Wusong hinzukommen soll, und daß Deutschland be- 
rechtigt sein soll, in Wusong Landungsbrücken, Kauf- und 
Lagerhäuser zu errichten, eventuell auch Trockendocks anzu- 
legen. Er bestimmt ferner, daß alle deutschen Dockmate- 
rialien zollfrei eingeführt werden sollen und schlägt in den 
Spezialbestimmungen vor, zunächst in Schanghai den Versuch 
mit Zollspeichern (zollfreien Niederlagen) zu machen. 

In der Tat hat die deutsche Reichsregierung, worauf gleich 
näher eingegangen werden wird, schon im Jahre 1881 beim 
Reichstag eine Vorlage auf Einrichtung von Subventionslinien 
eingebracht, die damals zurückgestellt, aber im Jahre 1885 neu 
eingebracht wurde. 

Das handelspolitische Bild, welches der Verkehr der 
Abendländer mit China zur Zeit der Einbringung der Reichs- 
postdampfer-Vorlage bot, stellt sich folgendermaßen dar: Der 
(iesamthandelsumsatz Chinas im Verkehr mit dem Auslande, 
welcher im Jahre 1876 136 Millionen Haikwan Taels betragen 
hatte, den Haikwan Tael damals zu 5 sh. d. gerechnet, war 
bis zum Jahre 1885 gewachsen auf 153V4 Millionen Haikwan 
Taels, wobei auf die Einfuhr 88V4 Millionen, auf die Ausfuhr 
65 Millionen entfielen. Die Statistiken sind zuverlässig, da zu 
dieser Zeit das chinesische Seezollamt bereits musterhaft 
arbeitete. 



Digitized by Google 



Die ersten Stadien der Erschließung Chinas 21 



Wie wenig jedoch der Verkehr mit Deutschland in An- 
sehen stand, beweist der allerdings äußerliche Umstand, daß in 
den amtlichen Statistiken der Wert des Haikwan Taels in eng- 
lischer, amerikanischer, französischer Goldwährung und in 
Hongkong-Dollars angegeben ist, nicht aber in deutscherWäh- 
rung. Ein sehr großer Mißstand in den chinesischen Seezoll- 
statistiken liegt darin, daß rücksichtlich der Herkunftsländer 
für die Einfuhrwaren und rücksichtlich der Bestimmungsländer 
für Ausfuhrwaren eine wunderliche Einteilung herrscht, 
welche eine klare Übersicht nur mit großer Mühe, für gewisse 
Länder aber gar nicht erlaubt. 

Es mag an dieser Stelle ganz besonders betont werden, daß 
dieser Mißstand auch heute noch besteht und für eine klare 
Beurteilung des Verkehrs überaus wichtiger Länder, insbe- 
sondere aber Deutschlands mit China, eine Orientierung aus 
der chinesischen Rcichsstatistik nicht erlaubt. Dieselbe kennt 
als Einfuhrländer von Europa her nur England und Rußland 
über Odessa bzw. Kiachta. Der ganze übrige Kontinent von 
Europa ist, Rußland ausgenommen, unter einer einheitlichen 
Rubrik zusammengefaßt. Ein weiterer ungewöhnlicher Miß- 
stand ist es, daß die Einfuhr nach den chinesischen Vertrags- 
häfen von Hongkong besonders figuriert. Da nun bis Mitte 
der 8oer Jahre ein sehr großer Teil der nach den chinesischen 
Vertragshäfen überhaupt eingeführten Waren aus den Depots 
von Hongkong kam bzw. dorthin verschifft wurde, so wird das 
statistische Bild noch unklarer. Der deutsche Anteil am 
Handel mit China für 1885 kann daher nur herausgerechnet 
werden aus der Reichsstatistik und aus den Statistiken von 
Bremen und Hamburg. Aber auch die hier gewonnenen Werte 
geben unter allen Umständen nur einen Minimalsatz für den 
deutschen Warenverkehr mit China, besonders was die Aus- 
fuhr dorthin anlangt. Die in Rotterdam und Antwerpen, selbst 
in London zur Verschiffung kommenden Waren sind nicht fest- 
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zustellen, die für englische Rechnung von englischen Häfen 
verschifften deutschen Waren noch weniger. 

Die um die Mitte der 8oer Jahre vorhandenen deutschen 
Interessen am Handel mit China sind also ziffernmäßig schwer 
oder gar nicht zu bezeichnen. Nach sorgfältigster Schätzung 
betrug 1885 der Wert der mittels deutscher Schiffe nach China 
bewegten Einfuhr etwas über 5 Millionen Haikwan Taels, der 
Wert der Ausfuhr dagegen nur etwa 1% Millionen Haikwan 
Taels. Immerhin steht Deutschland rücksichtlich der Einfuhr 
bereits an zweiter Stelle, wenn es auch gegen England, welches 
für Millionen Haikwan Taels einführte, wenig in Betracht 
kommt. In der Ausfuhr ist Frankreich Deutschland beinahe 
um das Doppelte überlegen. 

Einen wertvollen Anhalt jedoch geben Zahl und Bedeu- 
tung der bereits 1885 in China ansässigen deutschen Ein- und 
Ausfuhrhäuser sowie die Anteilnahme deutscher Schiffahrt au 
dem Verkehr hauptsächlich an der chinesischen Küste selbst. 
Die Entstellung der großen deutschen Häuser, insbesondere 
der Weltfirma Melchers & Co., fällt unmittelbar in die Zeit, 
nachdem China durch die Verträge von Peking in die Reihe 
der mit Europa in politischem Verkehr stehenden Mächte ein- 
getreten war, und nachdem der preußische Vertrag von 1861 
eine, wenn auch vorläufig noch durch keine Seemacht ge- 
schützte deutsche Interessenvertretung in die Wege geleitet 
hatte. Welche gewaltige Ausdehnung der deutsche Verkehr 
mit China gewonnen hat, dafür mag gleich hier die Angabe 
Platz finden, daß 1902 bereits 145 deutsche Firmen draußen 
tätig waren, und daß Deutschland damit unmittelbar hinter 
England rangierte, abgesehen von Japan, welches hier nicht 
mit in Betracht kommt, da die 317 japanischen Firmen zum 
überwiegenden Teil kleine Ladengeschäfte darstellen. Im 
Jahre 1885 belief sich die Zahl der deutschen Firmen erst auf 
57 mit insgesamt 629 Angestellten. 
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Daß Deutschland in der chinesischen Küstenschiffahrt 
einen sehr wesentlichen Anteil sich von Anfang an gesichert 
hatte, ist bereits erwähnt worden. Um die Mitte der 80er 
Jahre tritt die amerikanische Flagge hier bedeutend in den 
Vordergrund, jedoch darf der Wert des Handels nicht über- 
schätzt werden, da weit weniger amerikanischer Handel in 
Betracht kommt, als vielmehr die Anteilnahme chinesischer 
Firmen im Dampferverkehr auf dem Yangtsekiang und seinen 
Nachbarhäfen unter amerikanischer Flagge. Die Hauptgesell- 
schaften waren die China Merchant Company mit 26 Schiffen, 
die China Navigation Company mit 17 Schiffen, die China Coast 
Navigation Company mit ebenfalls 17 Schiffen. Der Verkehr 
zwischen Deutschland und China wurde von 1873 (Gründungs- 
jahr der Linie 1871) ab aufrecht erhalten durch die Flotte der 
deutschen Dampfschiffreederci zu Hamburg, der „Kingsin- 
Linie". Dieselbe besaß im Jahre 1885 11 Dampfer mit zu- 
sammen 15773 Tonnen brutto. Beiläufig bemerkt entspricht 
diese Gesamttonnage dem Rauminhalt von noch nicht zweien 
der heute verkehrenden Reichspostdampfer. 

Weitere deutsche direkte Linien gab es nicht : nur gelegent- 
lich erschienen deutsche Dampfer und Segelschiffe in den 
chinesischen Häfen. 

Demgegenüber muß der bedeutende Verkehr Englands 
hervorgehoben werden, wie derselbe auch ziffernmäßig zutage 
tritt. Bereits 1885 fertigte die vom Staate unterstützte Penin- 
sular and Oriental Line alle 14 Tage einen Dampfer nach Ost- 
asien ab. Weitere englische Linien waren die Glcn Line, die 
Castle Line, die Shire Line, die Ben Line, die Mutual Steam- 
ship Company und die Occan Steamship Company. Den fran- 
zösischen Interessen dienten im wesentlichen die damals von 
Passagieren bei weitem bevorzugten, von Frankreich ebenfalls 
staatlich sehr hoch unterstützten Messagerics Maritimes, welche 
abwechselnd mit der Peninsular- und Oriental-Linie alle vier- 
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zehn Tage einen Dampfer nach Hongkong und Schanghai 
sandten, so daß von England und Frankreich alle acht Tage 
ein regelmäßiger Postdampfer draußen erschien. 

Die außerordentlichen Vorteile, welche dadurch sowohl 
für die Passagierbeförderung, wie für die Beförderung von 
Frachten England zufielen, brauchen nicht besonders betont 
zu werden. 

Von äußerlich weit geringerer Bedeutung stellt sich in 
demselben Zeitraum, d. h. um die Mitte der 8oer Jahre, der 
europäisch-japanische Verkehr dar. Der Entwicklungsgang, 
den das Mikadoreich seit der Aufhebung des Shogunats und 
der RückÜbertragung der weltlichen Gewalt an den Mikado ge- 
nommen hatte, nämlich von 1869/70 ab, zufälligerweise in 
einem zeitlichen Zusammenfallen mit der Errichtung des 
Deutschen Reichs, kann hier nicht näher beleuchtet werden. 
Hervorzuheben ist in jedem Falle, daß von Anfang an die 
größere Beweglichkeit der Japaner, die größere Fassungsgabc 
für abendländische Kultur sie auch befähigt hat, die 
europäischen Kulturcrrungcnschaften auf industriellem Gebiet 
sich schneller dienstbar zu machen. 

Diese Leistungsfähigkeit wird jedoch im allgemeinen auch 
heute noch überschätzt. Sie hat ihre Grenzen in der für Japan 
bestehenden Notwendigkeit, dem Reisbau und dem Fischfang 
einen großen Teil der Kräfte zu erhalten, welche sonst in 
industrieller Betätigung verwandt werden könnten. 

Die Handelsbeziehungen Japans zu Europa umfaßten 1885 
für die Einfuhr 28 14 Millionen Yen zu 3,42 Mk., für die 
Ausfuhr 36 Millionen. Durch die Vermittlung fremder 
Kaufleute gingen dabei in der Einfuhr 2534, in der Aus- 
fuhr 32% Millionen. 

Für Deutschland bestand ein besonderes Interesse daran, 
der japanischen Entwicklung seine Aufmerksamkeit zuzu- 
wenden, denn Deutschland stellte den wesentlichsten Teil der 
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Lehrer. Freilich bewegte sich diese Lehrtätigkeit im wesent- 
lichen auf rein wissenschaftlichem Gebiete, während nach der 
praktischen Seite hin, z. B. in der Einrichtung der Eisen- 
bahnen, der Telegraphen usw., England einen Vorrang vor 
Deutschland behauptete. Immerhin ist der deutsche Einfluß 
in Japan um die Mitte der 80er Jahre als so stark zu be- 
zeichnen, daß man mit Recht erwarten durfte, er würde 
praktische Konsequenzen nach der handelspolitischen Seite 
unbedingt nach sich ziehen. Inwieweit dies erreicht worden 
ist. wird die Entwicklung der Reichspostlinien weiter unten 
erweisen. 

Weit einfacher für die allgemeine Beurteilung lagen kurz 
vor der Errichtung der Reichspostlinien die Verhältnisse in 
den australischen Kolonien. Die australischen Kolonien 
bildeten damals ein typisches Land der reinen Handelsbilanz 
und zwar mit Ziffern, welche als außerordentlich groß be- 
zeichnet werden müssen. Bei einer Bewohnerschaft von nur 
drei Millionen betrug der jährliche Handelsumsatz etwa 
2400 Millionen Mk. ; auf den Kopf der Bevölkerung verteilt, 
rangierte Australien damals unmittelbar hinter Belgien, 
welches an der Spitze aller Handel treibenden Länder mar- 
schierte. Von diesem gewaltigen Handelsumsatz entfiel fast 
genau die Hälfte auf die Einfuhr europäischer Manufaktur- 
waren, die andere Hälfte auf die Ausfuhr und zwar ausschließ- 
lich von Rohstoffen für die europäische Industrie. Bei den 
letzteren kam hauptsächlich wie noch heute in Frage die 
Wolle, ferner Erze, Leder, Häute, Talg und dergl. Es liegt 
auf der Hand, daß ein Wettbewerb auf diesem aufblühenden 
und sowohl für Ausfuhr nach dort, wie für Einfuhr von 
Australien überaus wichtigen Handelsgebicte aussichtsreich 
erscheinen mußte, zumal eine ziemlich starke deutsche Be- 
völkerung in den einzelnen Kolonien den von Deutschland aus- 
gehenden Bestrebungen einen Rückhalt zu bieten schien. Die 
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Zahl der deutschen Kaufhäuser in Australien war zwar zu 
jener Zeit klein, ihr Geschäftsunifang gering; es ließ sich aher 
erwarten, daß entsprechend der industriellen Entwicklung 
Deutschlands und der Notwendigkeit, wichtige Rohstoffe aus 
erster Hand zu beziehen, eine Zunahme des deutschen Ein- 
flusses in Australien zu erwarten sein würde, wenn handels- 
politisch dieselben Vorteile geboten würden, wie sie andere 
Nationen, insbesondere England und Frankreich, genossen. 
Diese handelspolitischen Vorteile lagen hauptsächlich in dem 
Bestehen wichtiger, erstklassiger Schiffahrtsverbindungen. 
England unterhielt nach Australien um jene Zeit bereits zwei 
vom Staate unterstützte regelmäßige Linien, betrieben von der 
Peninsular and Oriental Company und von der Orient Line, 
neben einer ganz außerordentlich großen Menge zum Teil 
regelmäßiger Frachtlinien. Frankreich unterstützte staatlich 
den I4tägigen Dienst der Messageries Maritimes nach Austra- 
lien mit Anschlußlinien nach Neu-Kaledonien. Deutschland 
besaß demgegenüber nur die Sloman-Linie, welche mittels 
Dampfer den Verkehr von Hamburg versah, ihre Fracht aber 
meistens in Antwerpen und zum noch größeren Teil in London 
nahm, und welche ferner nur in den seltensten Fällen, nämlich 
in der Haupt wollsaison, von Australien direkt nach Deutsch- 
land, wiederum über London und Antwerpen, zurückkehrte, 
meist aber von Australien mit Kohlenladung nach Hinter- 
indien ging, um von dort mit Reisladung nach Hamburg 
zurückzukehren. Im übrigen erschienen eigentlich nur 
Bremer und Hamburger Segelschiffe gelegentlich in Austra- 
lien, so daß ein Wettbewerb Deutschlands mit der englischen 
und französischen Reederei kaum als faktisch bestehend ange- 
nommen werden darf. 

0S3 
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ic im vorstehenden gegebenen Grundlagen waren es im 
wesentlichen, welche die Reichsregierung veranlaßten, 
für die Unterstützung der deutschen Beziehungen mit 
Ostasien und Australien, die Ausfuhr dorthin und die Einfuhr 
aus jenen Gebieten, an die Ausarbeitung des Projektes vom 
Staat zu unterstützender deutscher Linien heranzutreten. Den 
äußeren Anlaß dazu gaben Berichte, welche von der Kaiser- 
lichen Gesandtschaft in Peking sowie vom Kaiserlichen Gene- 
ralkonsulat in Australien in Berlin eingelaufen waren, und 
welche den Reichskanzler vcranlaßten, dem Reichstage am 
27. Mai 1881 eine Denkschrift vorzulegen, in welcher es (aus- 
zugsweise) heißt: 

„Die Bemühungen der deutschen Industrie, ständige Ab- 
satzmärkte für ihre Erzeugnisse in überseeischen Ländern zu 
gewinnen, haben bisher im Vergleich zu den konkurrierenden 
Bestrebungen anderer Nationen keine befriedigenden Erfolge 
erzielt. 

Ohne gewisse positive Maßregeln wird auch eine nach- 
haltige Hebung des deutschen Exporthandels nicht zu er- 
warten sein, wenigstens nicht für China, wo in letzter Zeit der 
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deutsche Handel von seiner bereits eingenommenen Stellung 
in bedauerlicher Weise herabgesunken ist, und nicht für 
Australien, wo die mit gutem Erfolge geschehene Beschickung 
der Ausstellungen in Sydney und Melbourne der deutschen 
Industrie einen neuen Absatzmarkt zu schaffen verspricht, wo 
aber die sehr bedeutenden für die Beteiligung an diesen Aus- 
stellungen aufgewandten Kosten verloren zu gehen drohen, 
wenn nicht der angebahnte Verkehr in energischer Weise 
weiter verfolgt und gefestigt wird. 

Die Vorteile, die der Handel anderer Nationen gegenüber 
dem deutschen genießt, beruhen nicht sowohl auf der Abwesen- 
heit einzelner Fehlgriffe, zu deren Begehung der deutsche 
Industrielle neigt, als vielmehr auf dem Vorhandensein ge- 
wisser grundlegender, dem Gesamthandel eines Landes als 
Stützpunkte dienender Hinrichtungen, deren die deutsche 
Industrie bisher leider entbehrte. 

Zu den grundlegenden Stützen der Neuorganisation des 
deutschen Exporthandels gehört bei der heutigen Gestaltung 
des Verkehrs vielleicht als dringendstes Erfordernis die Her- 
stellung einer regelmäßigen Frachtverbindung Deutsch- 
lands mit den überseeischen Absatzmärkten. Solange deutsche 
Produkte nur durch Vermittlung fremdländischer Frachtver- 
bindungen den überseeischen Abnehmern zugeführt werden, 
solange das Angebot deutscher Waren nur in der Form ge- 
legentlicher und vereinzelter Versuche auftritt, werden sich 
niemals feste Absatzverhältnisse zu jenen fernen Ländern 
herausbilden können. 

Die Notwendigkeit regelmäßiger nationaler Verkehrsver- 
bindungen ist von den großen handeltreibenden Nationen 
längst erkannt worden. 

Die bestehende Dampfschiffverbindung zwischen Deutsch- 
land und China durch eine Hamburger Linie ist ungenügend 
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schon für den augenblicklichen Verkehr, noch mehr für eine 
weitere gesunde Entwicklung desselben. Dagegen würde eine 
regelmäßig zwischen China und Deutschland stattfindende 
Verbindung, nach der Erfahrung bei anderen Dampferlinien. 
bald eine Steigerung des direkten Handelsverkehrs hervorrufen 
und damit der vaterländischen Industrie nicht bloß den ver- 
mehrten Absatz ihrer Produkte, sondern auch den erleichterten 
Bezug vieler Rohstoffe ermöglichen. In dem Handelsbericht aus 
Schanghai für 1879 (Handelsarchiv 1881, S. 42 und ff.) heißt es 
hierüber: „Im Interesse des deutschen Ausfuhrgeschäfts wäre 
es dringend zu wünschen, daß diese einzige zwischen Deutsch- 
land und China bestehende Dampfschiffverbindung soviel mehr 
Unterstützung fände, daß häufigere, mindestens vierwöchent- 
lichc Reisen planmäßig ausgeführt werden könnten." Die durch 
die jetzige Linie gebotene Transportgclegcnheit sei „zu selten 
und unregelmäßig, als daß die hiesigen Importeure bei tele- 
graphischen Warenbestellungen auf ihre Benutzung rechnen 
könnten." Nach Erwähnung der großen Zahl der in Schanghai 
etablierten deutschen Handelsfirmen heißt es: „Obgleich die 
Mehrzahl derselben zugleich in Deutschland (Hamburg und 
Bremen) etabliert oder durch Agenten vertreten ist, es daher 
zur Anknüpfung von Handelsbeziehungen zwischen den deut- 
schen Industriellen und China nicht an Gelegenheit und An- 
regung fehlt, so ist von einer Vermehrung des Absatzes deut- 
scher Industrieerzeugnisse nichts zu bemerken." — „Noch 
immer scheint die Größe des in China zu gewinnenden Absatz- 
feldes von den deutschen Fabrikanten nicht genügend gewür- 
digt zu werden." 

Dasselbe ungünstige Verhältnis besteht in bezug auf die 
Exportc aus China. Obgleich in Deutschland beträchtliche 
Mengen chinesicher Landesprodukte konsumiert werden, findet 
fast gar kein direkter Import dieser Waren nach Deutschland 
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statt. Während Frankreich sich von dem Londoner Seiden- 
markt unabhängig gemacht hat, Italien ebenfalls direkte Im- 
porte herzustellen sucht, läßt sich Deutschland, obwohl mehr 
als drei Achtel der chinesischen Seidenausfuhr von deutschen 
Firmen daselbst betrieben wird, seinen Seidenbedarf nach wie 
vor durch englische Vermittlung zuführen. 

Dabei muß hervorgehoben werden, daß heute die Verhält- 
nisse für die Herbeiführung eines dauernden Aufschwunges 
der Handelsbeziehungen Deutschlands zu China keineswegs 
ungünstig sind. Die englische Industrie beherrscht nicht mehr 
so ausschließlich den Markt, wie dieses einst der Fall war. Die 
amerikanischen Erzeugnisse haben noch nicht festen Fuß 
fassen können, und da die amerikanische Industrie zur Auf- 
suchung des chinesischen Absatzmarktes selbst unter großen 
Verlusten, namentlich durch den Geschäftsstillstand im eigenen 
Lande, gezwungen war, gegenwärtig aber die geschäftliche 
Lage in Amerika einen neuen Aufschwung genommen hat, so 
ist zu erwarten, daß der chinesische Markt in Zukunft weniger 
Anziehungskraft auf die amerikanische Produktion äußern 
wird. 

Ein verstärktes Vorgehen des deutschen Handels in China 
würde also gerade bei den gegenwärtigen Verhältnissen auf 
günstige Aussichten zu rechnen haben. Eine Vorbedingung 
des Erfolges ist aber die Herstell ungeinerdirckten 
periodischen Dampfer Verbindung Deutsch- 
lands mit China. Heute ist es noch nicht zu spät, der 
deutschen Schiffahrt und Industrie einen Anteil an jenem 
Handelsverkehre zu sichern ; die subventionierten Dampfer- 
linien Italiens, Österreichs und Hollands haben China noch 
nicht erreicht, und selbst die russische Linie ist eben erst im 
Entstehen begriffen. Ein weiteres Jahrzehnt wird in diesen 
Verhältnissen wahrscheinlich eine bedeutende Veränderung 
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hervorgebracht haben; die Zahl der Konkurrenten wird sich 
vermehrt und ein Teil derselben fester sich eingebürgert 
haben, und während für die deutsche Industrie das Bedürfnis, 
neue Absatzgebiete zu gewinnen, gewachsen sein wird, werden 
in gleichem Maße die einem solchen Unternehmen sich in den 
Weg stellenden Schwierigkeiten zugenommen haben. 

In der Denkschrift über Australien wird ausgeführt : 

Die erfolgreiche Beschickung der Ausstellungen in 
Sydney und Melbourne seitens der deutschen Industrie hat die 
Erzeugnisse derselben in Australien bekannt gemacht und für 
eine Reihe von Artikeln die Konkurrenzfähigkeit Deutschlands 
mit den Leistungen der bisher vorzugsweise vertretenen eng- 
lischen und amerikanischen Industrie erwiesen. Ebenso ist die 
Aufmerksamkeit der industriellen und kaufmännischen Kreise 
Deutschlands auf die australischen Märkte gelenkt worden 
und neben dem Streben nach einem vergrößerten Absätze der 
eigenen Waren auch der Wunsch entstanden, die für den 
heimischen Bedarf geeigneten Rohprodukte der australischen 
Kolonien direkt zu beziehen. 

Unter den gegenwärtigen Umständen ist dem direkten 
Verkehr, welcher sich in neuester Zeit zwischen Deutschland 
und Australien entwickelt hat, eine lebenskräftige Entwick- 
lung kaum in Aussicht zu stellen. Manche in den direkten 
Verkehr kaum übergegangene Waren werden schon wieder 
über London versandt und es steht zu befürchten, daß, wenn 
nicht bald eine schnellere Kommunikation zwischen Hamburg 
und Australien hergestellt wird, der gesamte Exporthandel 
wieder seinen Weg über England nehmen werde. 

Der australische Exporthandel ist zweifellos noch einer 
großen Ausdehnung fähig. Es fehlte aber bisher an jeder Ge- 
legenheit, die Wolle, die Erze, die Häute usw. aus Australien 
direkt auf die deutschen Märkte zu bringen. 
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Dabei wird der australische Wollmarkt von immer größe- 
rer Bedeutung für die europäische Fabrikation und für die 
Preise der Wolle in Europa. „Es ist daher bedauerlich", heißt 
es in einem Bericht aus Sydney für das Jahr 1879/80 (Handels- 
archiv 1881, S. 14), „daß Deutschland bisher nicht durch regel- 
mäßige Entsendung von Käufern nach den hiesigen Woll- 
märkten direkte Verbindungen anzuknüpfen versucht hat, son- 
dern für den Bezug australischer Wolle noch ganz auf London 
angewiesen ist. Ein direkter Einkauf von Wolle würde auch 
eine direkte Verschiffung nach deutschen Häfen zur Folge 
haben, und es würde sich damit Aussicht auf eine Beteiligung 
der deutschen Flagge an dem Transport der Wolle eröffnen, 
welcher zur Zeit fast ausschließlich durch englische Schiffe 
vermittelt wird." — „Die Wollfrachten sind in allen australi- 
schen Häfen gute." Ebenso wird in einem Berichte aus Sydney 
über die Verkchrsvcrhältnissc von Neu-Südwales im Jahre 1880 
(Handelsarchiv S. 403) der hohe Frachtverdienst hervorge- 
hoben, der den dort verkehrenden englischen Schiffen alljähr- 
lich zufällt. 

Der Reichskommissar für die australischen Ausstellungen 
hat ebenfalls auf die große Bedeutung hingewiesen, die eine 
zwischen Deutschland und Australien zu etablierende 
Dampferverbindung für die Entwicklung des Handelsverkehrs 
hal)en müßte. 

Eine solche Linie würde nicht bloß ein Vehikel, sondern 
zugleich ein Vermittler des Handels werden, indem sich Agen- 
turen zum Empfang und zur Ausgabe der Güter sowie zur 
Erleichterung des Geldumsatzes, auch Lagerräume für deutsche 
Waren in Sydney bald an die Dampf erverbindung anschließen 
würden. Freilich würden bei der Einrichtung einer solchen 
Dampferlinie anfangs größere Geldopfcr zu bringen sein, da 
nicht darauf zu rechnen ist, daß sofort die ersten Reisen Ge- 
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winnstc abwerfen werden. Dampferlinien können eben nicht 
bloß mit Rücksicht auf den gegenwärtigen Verkehr, sondern 
vornehmlich in Vorbereitung des zukünfti- 
gen, der sich infolge der Regelmäßigkeit der 
Verbindung entwickeln würde, ins Leben gerufen 
werden. Auf diese Weise sind fast alle überseeischen Dampfer- 
linien entstanden. Würde eine von den Nordseehäfen aus- 
gehende Dampfcrlinie bei der Ausfahrt ihrer Dampfer einen 
westlicheren Hafen, etwa Antwerpen, anlaufen lassen, so 
würde die neue Verbindung auch solchen Gütern aus Süd- 
deutschland zustatten kommen, die zwar die Kosten des 
Wassertransportes nach jenem Hafen, nicht aber die Eisen- 
bahnfracht nach Hamburg oder Bremen zu tragen vermögen. 

Was die Beschaffung der Mittel für die Einrichtung und 
Erhaltung der vorhin besprochenen Dampferlinien betrifft, so 
ist von einer unbefangenen Erwägung der Verhältnisse aus 
zunächst festzustellen, daß es sich hier erstens um Herstellung 
einer Einrichtung handelt, die der Gesamtheit des deutschen 
Handels und damit der deutschen Volkswirtschaft zugute 
kommen soll, und daß zweitens die hierzu erforderliche Kapital- 
anlage nicht eine solche sein kann, auf deren geschäftsmäßig 
nachweisbare Verzinsung vom ersten Betriebsjahre an zu 
rechnen sein wird. Die natürlichen Verhältnisse weisen also 
auf die Notwendigkeit des Eingreifens derjenigen Macht 
hin. der vermöge ihrer über die Masse der vergäng- 
lichen Einzelintcressen befindlichen Stellung die Wahr- 
nehmung der bleibenden und zukünftigen Interessen der Ge- 
samtheit obliegt. Das zeigt der historische Vorgang aller 
Kulturnationen, die sich heute eines blühenden Handelsver- 
kehrs erfreuen, daß überall die Regierungen die Begründung 
und Festigung des auswärtigen Handels und insbesondere der 
Schiffahrt so lange geleitet und unterstützt haben, bis nach 
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langjähriger Pflege der erstarkte Verkehr auf eigene Füße ge- 
stellt werden konnte. England insbesondere hat nach allen 
Richtungen des Handelsverkehrs seine Dampferlinien subven- 
tioniert, und wo heute etwa eine britische Schiffslinie dieser 
Staatsunterstützung ermangelt, da hat sie dieselbe doch Jahre 
hindurch nach ihrer Begründung bezogen, bis man den Ver- 
kehr für genügend entwickelt hielt, um die Verbindung selbst 
zu nähren. Die anderen großen Staaten, Frankreich, Öster- 
reich-Ungarn, Italien, Rußland zahlen entweder längst ihren 
Dampfcrlinien für lange Fahrt Staatsunterstützungen oder 
sind eben jetzt damit beschäftigt, solche subventionierte 
Linien zu begründen. 

Hält man die Herstellung einer direkten Dampferverbin- 
dung zwischen Deutschland und China bzw. Australien für die 
erste Vorbedingung zum Aufschwung des deutschen Han- 
dels in jenen Ländern, so wird man auch zur Folgerung ge- 
langen müssen, daß eine Staatssubvention für eine solche Linie 
erforderlich ist, da eine deutsche nicht subventionierte Dampf- 
schiffahrt mit den subventionierten Linien der anderen 
Nationen nicht konkurrieren kann. Es ist allerdings richtig, 
daß neben den vier nach China laufenden subventionierten 
Dampferlinien, unter denen eine englische, noch andere nicht 
subventionierte Dampfschiffe regelmäßige Fahrten zwischen 
England und Ostasien unterhalten, ebenso wie auch die deut- 
schen Linien zwischen Hamburg bzw. Bremen und Amerika 
niemals eine Staatssubvention*) erhalten haben, aber es ist 
dabei zu bedenken, daß einerseits Deutschland des ungeheuren 
Frachtverkehrs mit Ostasien, den England besitzt, ermangelt 
und auch noch auf eine lange Zukunft hinaus ermangeln muß, 
daß aber anderseits die deutsch-amerikanischen Dampferlinien 
in der Form der auf ihren Schiffen aus der Heimat in die 

») Siehe Duckwitz weiter unten. 
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Fremde überführten Auswanderermengen eine Subvention 
nicht unbedenklicher Art auf Kosten des Vaterlandes beziehen. 

Um zu zeigen, welchen Wert die englische Regierung auf 
regelmäßige Dampfschiffverbindungen mit Australien legt, ist 
zu erwähnen, daß von seiten der Regierungen in New South 
Wales und New Sealand eine jährliche Subvention von 72 500 
Pfd. Sterl. der Pacific Mail Ship Company für eine vier- 
wöchentliche Dampferverbindung mit San Franzisko gezahlt 
wird. Die Regierung von Victoria zahlt eine Subvention von 
80000 Pfd. Sterl. an die Peninsular Oriental Steam Navigation 
Company für eine vierzehntägige Verbindung Point de Galle 
und von da via Suezkanal nach Europa; die Kolonie Queens- 
land ist eben im Begriff, einen neuen Kontrakt mit der 
British India Steam Ship Company zu schließen, nach welchem 
die Subvention 55 500 Pfd. Sterl. jährlich betragen soll. Die 
Totalsumme der von den australischen Kolonialregierungen 
und New Sealand gezahlten Subventionen für Dampferver- 
bindungen beträgt 207500 Pfd. Sterl. 

Andere Nationen beeilen sich ebenfalls, Dampferverbin- 
dungen mit Australien zu etablieren. Von Batavia ist eine 
Dampferverbindung viermal des Jahres via Soerabaya, Port 
Darvin, Brisbane, Sydney, Melbourne nach Adelaide und zurück 
eingerichtet, mittels welcher Zucker und Reis eingeführt, Mehl 
ausgeführt wird. Für diese vier Hin- und Herreisen zahlt die 
Regierung in Batavia und die Kolonie Südaustralien je eine 
Subvention von 8300 Pfd. Sterl., also in Summe 16000 Pfd. 
Sterl. Ebenso beabsichtigt Frankreich, seine Häfen durch eine 
Dampferlinie mit Neu-Kaledonien, Australien und Mauritius 
zu verbinden. Es erscheint demnach hohe Zeit, wenn Deutsch- 
land die in Australien und in der Südsee vertretenen deutschen 
Interessen stärken will, dieses durch Herstellung einer direkten 
Verbindung zu tun; das heute noch offene Feld zur Begrün- 
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dung eines solchen Verkehrs wird, wenn Deutschland die 
Gelegenheit ungenützt vorbeigehen läßt, bald von den Linien 
anderer Nationen eingenommen sein." 

Die Denkschrift befaßt sich des ferneren mit einer ganzen 
Anzahl wichtiger, für den deutschen Uberseehandel in Betracht 
kommender Einzelheiten, so z. B. mit der Notwendigkeit der 
Errichtung einer deutschen Bank, insbesondere in China, 
die bekanntlich erst viel später, nämlich 1889, geschaffen 
worden ist. 

Die Denkschrift ist als Vorläufer der Reichspostdampfer- 
vorlage aufzufassen. Im Jahre 1881 jedenfalls glaubte die 
Reichsregierung nach dem der Denkschrift beigegebenen Be- 
gleitschreiben „aus der Ablehnung der Samoa-Vorlage ent- 
nommen zu haben, daß die Auffassungen der Mehrheit der 
Volksvertreter der Gewährung von Subsidien nicht in dem 
Maße geneigt ist, um die verbündeten Regierungen jetzt zu 
weiteren Anträgen in dieser Beziehung zu ermutigen." 

Die Einbringung der Reichspostdampfervorlage erfolgte 
am 20. November 1884, und zwar wurde beantragt die Er- 
richtung regelmäßiger Postdampfschiffverbindungen zwischen 
Deutschland und Ostasien sowie Australien und Afrika. 

In den Motiven heißt es: 

„Alle europäischen Kulturvölker sind genötigt gewesen, 
diesen Weg — die Zuhilfenahme staatlicher Unterstützungen 
— zu beschreiten, insbesondere auch die eigentlichen 
Industrie - und Handels Völker, wie England, Hol- 
land, Belgien und Frankreich, und verwenden auf die dauernde 
Unterhaltung überseeischer Dampfcrlinien noch gegenwärtig 
verhältnismäßig viel bedeutendere Mittel, als der Entwurf sie 
fordert. 

Die Bemessung solcher Unterstützungen erfolgt in den 
verschiedenen Staaten und auch innerhalb dieser für die ein- 
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zelnen Linien nach verschiedenen Grundsätzen. Teils werden 
Subventionen, teils Schiffahrtsprämien oder beides gleichzeitig, 
teils Pauschsummen zur Beförderung der Post gewährt, teils 
wird die Vergütung nach dem Gewicht der Postladung unter 
Vereinbarung bestimmter Sätze für jedes Kilogramm Briefe 
und Zeitungen berechnet. Ob in dem einzelnen Falle das eine 
oder andere System den Vorzug verdient, kann nicht nach all- 
gemeinen Grundsätzen beurteilt, sondern muß je nach Lage 
der Umstände jedesmal bestimmt werden, daher erklärt es sich 
auch, daß in ein und demselben Staate verschiedene Systeme 
nebeneinander bestehen. 

Der Betrag, welchen Großbritannien an Subventionen und 
Vergütungen für überseeische Postverbindungen aufwendet, 
hat für das Etatsjahr 1883/84 die Höhe von 578991 Pfd. Sterl. 
oder 1 1 564 982 Mk. erreicht. Außerdem zahlen die austra- 
lischen Kolonien Victoria, Queensland, New South Wales und 
New Sealand jährlich 3800000 Mk. für diese Zwecke, und da- 
neben werden der großbritannischen Verwaltung von einzelnen 
Kolonialverwaltungen alljährlich pptr. 1 600000 Mk. für die 
Unterhaltung der asiatischen Linie erstattet. 

Frankreich verwendet jährlich an Subventionen für über- 
seeische Postdampfer 25374629 Franken oder 20299703 Mk. 
und zahlt außerdem an Schiffahrtsprämien für die Postbeförde- 
rung noch ungefähr 6 Millionen Mk. 

Auch die Postsubventionen anderer Staaten erreichen eine 
beträchtliche Höhe. So zahlt z. B. Östereich-Ungarn jährlich 
ungefähr 4 Millionen Mk., Italien gegen 7 Millionen, Belgien 
annähernd % Millionen und die Niederlande 14 Millionen Mk. 

Deutschland hingegen zahlt für die Leistungen der deut- 
schen Schiffsunternehmungen im überseeischen Postbeförde- 
rungsdienst nur 320000 Mk. jährlich, wovon allein auf den 
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Norddeutschen Lloyd und die Hamburg-Amerika-Linie über 
300000 Mk. entfallen. 

Dieser Unterschied in den Ausgaben gegenüber anderen 
Staaten findet seine Erklärung im wesentlichen darin, daß die 
genannten Länder ausgedehnte direkte überseeische Schnell- 
dampferverbindungen unterhalten, wie z. B. Großbritannien 
außer zahlreichen guten Linien nach Amerika, 5 mit Asien, 
3 mit Australien, 6 mit Afrika ; Frankreich außer mit Amerika, 
6 mit Asien, 1 mit Australien, 5 mit Afrika, während Deutsch- 
land nur nach Amerika solche Postdampferverbindungen besitzt. 

Die Erfahrungen der genannten Länder haben zur Genüge 
gezeigt, daß es nicht möglich ist, in fest bestimmten regel- 
mäßigen Zwischenräumen fahrende Postdampfer nach ent- 
fernten Ländern ohne Unterstützung der Staaten zu unter- 
halten, wenn diesen Unternehmungen das Aufsuchen und Auf- 
nehmen von Frachten nur in bestimmten, vorgeschriebenen 
Häfen gestattet und die Innehaltung bestimmter Fahrzeiten 
vorgeschrieben ist. Nur unter ausnahmsweisen Verhältnissen 
und auf kürzeren Linien, auf welchen ein großer ausgedehnter 
Verkehr stattfindet, wie beispielsweise mit Amerika, ist dies 
möglich. Eben deswegen hat es in Deutschland nicht gelingen 
wollen, solche regelmäßige Verbindungen mit den in Aussicht 
genommenen Ländern, insbesondere mit China, Australien, 
Japan und Ostindien, lediglich auf Kosten und auf Risiko von 
Privatunternehmen herzustellen". 

Erwähnt mag an dieser Stelle werden, daß das System 
staatlicher Unterstützung allerdings schon einmal 
und zwar im Verkehr mit New York in Deutschland dis- 
kutiert und zur Ausführung gekommen war, nämlich in den 
Jahren 1844 bi s 1847. Ein überaus interessantes, viel zu wenig 
bekanntes Buch — A. Duckwitz, Denkwürdigkeiten aus 
meinem öffentlichen Leben von 1841 bis 1866, ein Beitrag zur 
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bremischen und deutschen Geschichte — enthält darüber recht 
bemerkenswerte Angaben. 

Da die Linie, welche damals zustande kam, als der un- 
zweifelhafte Vorläufer des Norddeutschen Lloyd anzusehen 
ist, mögen einige Angaben darüber hier Platz finden. Im Jahre 
1844, zu einer Zeit, als zwischen Europa und Amerika nur eine 
einzige Dampferverbindung existierte, nämlich zwischen Liver- 
pool und Xew York via Halifax, die Cunard-Linic, welche von 
der englischen Regierung für den Transport der Posten eine 
Subvention von nicht weniger als 15 Millionen Mk. erhielt, 
entstand in Xew York die Idee ; eine amerikanische Dampfer- 
linie zwischen Xew York und einem Hafen des Kontinents 
von Europa mit Zuhilfenahme der Unterstützung der ameri- 
kanischen Regierung ins Leben zu rufen. Dieser Gedanke 
wurde damals von Preulien sofort aufgefaßt, zwar nicht mit Be- 
zug auf einen deutschen Hafen, wohl aber mit Bezug auf Ant- 
werpen als denjenigen Hafen, der in den amerikanichen Preß- 
äußerungen vornehmlich als der in Betracht kommende euro- 
päische Hafen bezeichnet wurde. Neben Antwerpen kamen 
Rotterdam, Havre, Bordeaux und Lissabon in Frage, von Ham- 
burg oder Bremen sprach niemand. Preußen bedang sich nun 
in seinem Vertrage mit Belgien vom 1. September 1844 mit 
Bezug auf die eventuelle Errichtung einer Linie New York — 
Antwerpen das Recht aus, eine Zollvereinsniederlage in Ant- 
werpen zu errichten, um vermittels derselben den direkten 
Handel des Zollvereins unter Zollrabatt kontrollieren zu 
können. 

Unter dem Eindruck dieser Verhältnisse trat der erwähnte 
Senator Duckwitz, ein überaus weitsichtiger Mann, der auf 
den verschiedensten Gebieten des bremischen Staatslebens im 
Innern, wie nach außen hin bis in die 60er Jahre hinein eine 
lebhafte und segensreiche Tätigkeit entfaltet hat, in die Dis- 
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kussion der Dampferfragc ein und zwar mit dem Erfolge, daß 
die amerikanischen Vertreter in Deutschland sofort auf die 
Idee mit Lebhaftigkeit eingingen. Die Verhandlungen, welche 
damals gerade zwischen Bremen und dem Königreich Han- 
nover bezüglich der Eisenbahnverbindungen nach dem Osten 
und Süden schwebten, erleichterten die Verhandlungen we- 
sentlich. Der Bremer Senat beschloß die Entsendung eines 
besonderen Vermittlers nach New York und Washington und 
es gelang schließlich, im Senat zu Washington am 15. Juni 
1846 einen Beschluß durchzusetzen, daß das geplante Dampf- 
schiffsunternehmen zwischen New York und Bremen einen 
jährlichen Zuschuß von 100000 Dollar für jedes Schiff erhalten 
solle. Die weiteren Verhandlungen bis zur Errichtung der 
Linie begegneten zunächst außerordentlichen Schwierigkeiten, 
da die Aktienzeichnung ungewöhnlich langsam vor sich ging. 
Von einer ganz besonderen Bedeutung ist der Umstand, daß 
für die Zustandebringung der Linie schließlich die beteiligten 
Staaten in Deutschland selbst eintraten, so zwar, daß in Ge- 
stalt von Darlehen zur Gründung der Dampfschiffahrtsgesell- 
schaft Preußen 100000 Dollar bewilligte, Hannover 25000, 
Sachsen 20000, Oldenburg, Baden, Frankfurt je ioooo, die 
übrigen Staaten geringere Beträge, so daß im ganzen 286 100 
Dollar von deutscher Seite zusammenkamen, welche der ihrem 
ganzen Wesen nach deutschen, aus Rücksicht auf die ameri- 
kanische Subvention und die Beteiligung amerikanischer Kapi- 
talisten unter dem Namen „Ocean Steam Navigation Com- 
pany" in der Bildung begriffenen Gesellschaft vorgeschossen 
wurden. Die beiden ersten für die Linie erbauten Raddampfer 
führten die Namen „Washington" und „Hermann" ; beide 
wurden in Amerika erbaut. 

Diese mit deutscher und amerikanischer Staatsunter- 
stützung geschaffene Linie ist die erste regelmäßige Dampf- 
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schiffslinie zwischen dem Kontinent von Europa und Amerika ; 
aus ihr ist der Norddeutsche Lloyd hervorgegangen. 

Die Verhandlungen, welche über die große Reichspost- 
dampfervorlage von 1884 im Reichstage stattfanden, sind noch 
heute in aller Erinnerung. Die Vorlage selbst war in ganz 
Deutschland mit unzweifelhafter Begeisterung aufgenommen 
worden. 

Um so erstaunlicher ist es, daß im Reichstag gerade von 
Seiten der Parteien, welche sich als die eigentlichen Vertreter 
von Industrie und Handel gebärdeten, der Regierungsvorlage 
nicht nur kein Interesse entgegengebracht wurde, sondern 
daß dieselbe auf ganz erheblichen Widerstand stieß. Gerade 
die Parteien, welche wenige Jahrzehnte vorher das große 
Deutsche Reich als eine Naturnotwendigkeit bezeichnet 
hatten und ihm damals einen Wirksamkeitsbereich über den 
ganzen Erdball prognostizierten, bekämpften jetzt, nachdem 
auf wirklich realer Grundlage ein Weg zur Entfaltung 
deutscher Intelligenz geebnet, und wo Deutschland in den 
Stand gesetzt werden sollte, Früchte aus seiner Arbeit zu 
ziehen, die Regierungsvorlage mit allen Kräften, aber mit 
Argumenten, welche sich durchweg nur auf theoretische 
Erwägungen, nirgends auf die Praxis, noch weniger auf per- 
sönliche Erfahrung oder auch nur auf ein genaues Studium 
der tatsächlichen Verhältnisse in Ostasien und Australien 
stützten. 

Die Verhandlungen gehören der Geschichte an und 
brauchen nicht weiter beleuchtet zu werden. Im Jahre 1884 
kam die Vorlage nicht mehr zur Verabschiedung, wurde viel- 
mehr am 14. Juni der Budgetkommission überwiesen und, da 
der Reichstag geschlossen wurde, am 1. Dezember 1884 
wiederum von der Regierung eingebracht. Diesmal gelangte 
die Vorlage an eine Kommission von 21 Mitgliedern, welche 
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acht Wochen lang daran herumberiet und schließlich zu einem 
ablehnenden Ergebnis kam. Die entscheidenden Sitzungen 
der zweiten Lesung erstreckten sich über die Tage vom 12. bis 
16. März 1885; die der dritten Lesung fanden am 29. März 1885 
statt. In den Verhandlungen fiel, wie bekannt, das Projekt der 
afrikanischen Linie, die Linien nach Ostasien und Australien 
nebst Zweiglinien wurden mit einigen Abänderungsanträgen, 
die aus dem Hause heraus gestellt wurden, angenommen (Text 
siehe Anhang 1). 



Kapitel III. 

Lage der deutschen Schiffahrt um 1885. 

ei der Verabschiedung des Gesetzes über die Errichtung 
der Reichspostlinien nach Australien und Ostasien be- 
stand, wie bereits angeführt wurde, nach Ostasien 
eine Verbindung von Hamburg durch die deutsche Dampf- 
schiffreederei Kingsin-Linic. Die Reederei verfügte damals 
über Ii Dampfer mit zusammen 15 773 Tonnen brutto, also im 
Durchschnitt von etwa 1430 Tonnen. Nach Australien unter- 
hielt die Reederei Robert M. Sloman jun. eine monatliche 
Verbindung, die jedoch von Australien rückkehrend keinen 
Anspruch mehr auf Regelmäßigkeit erheben konnte. Ks durfte 
in Frage kommen, ob bei der Vergebung des Reichskontrakts 
diese beiden Reedereien etwa in erster Linie berücksichtigt 
werden sollten, ob man erwarten durfte, daß der Ausbau der 
beiden Reedereien den gewünschten Erfolg haben würde. 

Hierzu ist zunächst zu bemerken, daß von den damals in 
Fahrt befindlichen Schiffen beider Reedereien kein einziges im- 
stande war, den Reichskontrakt rücksichtlich der Schnelligkeit 
zu erfüllen. 

Betrachtet man die Lage der gesamten deutschen Reede- 
reien im Jahre 1885, wobei nur die größeren Reedereien be- 
rücksichtigt werden sollen, so ergibt sich folgendes Bild : Von 
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Hamburg aus unterhielt die Hamburg-Amerikanische Paket- 
fahrt-Aktien-Gesellschaft einen regelmäßigen Verkehr nach 
Nordamerika und Westindien, die Hamburg-Südamerikanische 
Dampfschiffahrtsgesellschaft den Verkehr nach Brasilien und 
nach dem La Plata, die Kingsin-Linie nach Ostasien, Robert 
M. Sloman jun. nach Australien und dem Mittelmeer. Der 
Geschäftsbetrieb der Hamburg-Amerikanischen Paketfahrt- 
Aktien-Gesellschaft war durchaus nur auf den Verkehr mit den 
Ländern zugeschnitten, mit denen sie damals in Verbindung 
stand, ebenso der Verkehr der Hamburg-Südamerikanischen 
Dampfschiffahrtsgesellschaft. Bei einer eventuellen Berück- 
sichtigung der beiden anderen genannten Gesellschaften, der 
Kingsin-Linie und der Sloman-Linie, kam vor allem hindernd 
in Betracht der notwendige Dualismus, der sich hätte er- 
geben müssen, wenn die ostasiatische und australische Linie 
zwei miteinander nicht in Konnex stehenden Reedereien, deren 
Korrespondenzreeder und Agenturen in Europa und im Aus- 
lande voneinander gänzlich verschieden Avaren. übergeben 
worden wären. 

Für einen rationellen Betrieb der Reichspostlinien kam es 
im wesentlichen darauf an, einen einheitlichen Be- 
trieb durch eine Reederei zu schaffen, welche beide Haupt- 
linien nebst den Anschlußlinien möglichst sofort übernehmen 
konnte, die außerdem besonders die Agenturen in den anzu- 
laufenden Häfen des Auslandes neu und einheitlich schaffen 
mußte, und die ferner durch ihre innere Organisation in der 
Lage war, eine Garantie für gleichmäßige Güte nicht nur im 
Schiffsmaterial, sondern auch in der gesamten inneren Aus- 
gestaltung des Verkehrs mit Ostasien und Australien zu leisten. 
Der Gesichtspunkt der Einheitlichkeit mußte umsomehr in 
Frage kommen, als die Zweiglinie, welche die deutsche Post, 
Passagiere und eventuell auch Fracht in Port Said an die 
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Hauptdanipfer heranbringen sollte, beiden Linien gemeinsam 
zu dienen hatte. Ferner waren die Anlaufshäfen beider Linien 
zunächst bis Aden dieselben, und wenn auch von da ab für den 
Verkehr mit Australien zunächst der Tschagos-Archipel ver- 
traglich festgelegt wurde, so war doch bereits während der 
Verhandlungen verschiedentlich der Vorschlag gemacht wor- 
den, beide Linien bis Colombo denselben Weg laufen zu lassen. 

Zur Übernahme eines so großen und verantwortungs- 
reichen Unternehmens war 1885 nur eme einzige deutsche 
Reederei in der Lage, nämlich der Norddeutsche Lloyd 
in Bremen. Der Lloyd blickte damals bereits auf eine 28jährige 
Geschichte zurück, deren Entwicklungsphasen mit der Ausge- 
staltung des deutschen Uberseeverkehrs auf das engste zu- 
sammenhängen, nach manchen Richtungen hin dieser Ausge- 
staltung sogar vorangeeilt sind. Ohne hier auf eine Ent- 
wicklungsgeschichte des Lloyd bis zur damaligen Zeit eingehen 
zu wollen, muß doch betont werden, daß der Lloyd in seinem 
Entwicklungsgang immer weitere Gebiete des überseeischen 
Auslandes in seine Betriebe hineingezogen hatte, und daß der- 
selbe durch seine Leistungen nicht nur an der Spitze der deut- 
schen Reedereien damaliger Zeit unbestritten stand, sondern 
auch mit den größten englischen Reedereien durchaus erfolg- 
reich konkurrierte, in der Fahrt nach New York dieselben sogar 
bereits überflügelt hatte. Neben den regelmäßigen Linien nach 
New York, Baltimore und Galveston unterhielt der Lloyd zu da- 
maliger Zeit zwei Linien nach Südamerika, von denen die eine 
vornehmlich Brasilien, die andere den La Plata zum Ziele hatte. 
Der Lloyd war also nicht nur rücksichtlich der Passagierfahrt 
im allgemeinen, sondern insbesondere auch der Passagierfahrt 
nach den Tropen so erfahren, wie dies für die Errichtung neuer 
Betriebe, bei denen die Tropen hauptsächlich in Frage kamen, 
wünschenswert erschien. 
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In der Ausgestaltung seines Schiffsmaterials war der Nord- 
deutsche Lloyd ebenfalls zu damaliger Zeit bereits allen 
anderen deutschen und nach einer Richtung hin sogar allen 
Reedereien der Welt vorausgeeilt. Drei Jahre vor dem Ab- 
schluß des Subventionsvertrages hatte der Lloyd die Schnell- 
dampferfahrt nach New York ins Leben gerufen und zwar mit 
der ausgesprochenen Absicht, die New Yorker Linie überhaupt 
nur durch Schnelldampfer betreiben zu lassen. Der Erfolg 
dieser Maßnahme ist bekannt genug, als daß hier noch beson- 
ders darauf eingegangen zu werden brauchte. Der Lloyd schlug 
durch den Schnelldampferverkehr in der Passagier- und Post- 
beförderung nach New York alle anderen Schiffahrtslinien aus 
dem Felde. Bereits zur Zeit des Abschlusses des Subventions- 
vertrages verfügte der Lloyd über fünf Schnelldampfer, näm- 
lich: die „Elbe", „Wcrra", „Fulda", „Eider" und „Ems", drei 
weitere — „Aller", „Trave", „Saale" — waren bereits in Auf- 
trag gegeben und traten 1886, in Zwischenräumen von nur je 
vier Wochen, in die nordamerikanische Fahrt ein. 

Hierdurch wurde erstklassiges Schiffsmaterial des Lloyd 
für den Betrieb der Reichspostlinien sofort verfügbar. In der 
Schnelligkeit leisteten die in die Reichspostlinien von Anfang 
an zu übernehmenden Dampfer erheblich mehr, als der Reichs- 
kontrakt verlangte ; die Größenverhältnisse erschienen, zumal 
jedes der sofort einzustellenden Schiffe einen erheblich höheren 
Raumgehalt aufwies als die Dampfer der Kingsin- und Sloman- 
Linie, ausreichend und ganz besonders auch konkurrenzfähig 
gegenüber den Subventionslinien Englands und Frankreichs. 

Was jedoch von ungleich größerer Wichtigkeit für die 
Reichsregierung sein mußte, war die innere Konsolidation des 
Norddeutschen Lloyd, welche beim Abschluß eines Vertrages 
auf 15 Jahre einen völlig einheitlichen Betrieb erstklassiger 
Natur verbürgte. Diese innere Konsolidation muß erblickt 
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werden erstens in dem Bestehen des eigenen Proviantamtes des 
Norddeutschen Lloyds, welches für die gesamte Ausrüstung 
der Schiffe generelle Vorteile verbürgte, zweitens in der Selbst- 
versicherung und drittens in der Fürsorge für die Angestellten 
des Lloyd. Durch die Einrichtung der Seemannskasse, durch 
die Gewährung von Pensionen, durch ein sehr weitgehendes 
Unterstützungssystem hatte der Lloyd bereits damals einen 
Stamm von Seeleuten herangezogen, welcher, wie man wohl 
sagen darf, den Kern der deutschen Handelsmarine darstellte, 
und der sowohl im seemännischen wie im Maschinen- und 
Kajüts-Bedienungspersonal die Verwendung bester Kräfte ge- 
währleistete. 

Es darf nicht verkannt werden, daß mit der Errichtung 
der Reichspostlinien Deutschland einen Weg beschritt, den der 
Abgeordnete Bamberger in der Reichstagssitzung vom 
23. März 1885 ziemlich richtig charakterisierte, wenn er sagte: 
„Wenn ich bedenke, wie groß der Wendepunkt ist, der 
für unser gesamtes politisches und wirtschaftliches Leben 
mit der Entscheidung über die gegenwärtige Vorlage ver- 
knüpft ist, so muß ich allerdings darin etwas sehr mangel- 
haftes finden, daß eine so wichtige Entscheidung mit so ge- 
ringer Mehrheit gefaßt worden ist. Ich werde in dieser An- 
schauung noch bestärkt dadurch, daß gerade von Seiten der 
verbündeten Regierungen und namentlich von dem Herrn 
Reichskanzler, der in so hervorragender Weise an diesen De- 
batten sich beteiligt hat, der Nachdruck nicht sowohl auf die 
einzelnen Beschlüsse und Maßnahmen, die hier zur Sprache 
kommen, gelegt worden ist, als, wenn ich mich so ausdrücken 
darf, auf die symbolische Bedeutung der Resolution, die hier 
ergehen soll. In allen Stadien der Verhandlung hat uns der 
Herr Reichskanzler gesagt, er betrachte die Annahme der 
gegenwärtigen Vorlage, abgesehen von ihrem inneren Ge- 
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halte und ihrem selbständigen Wert, wesentlich als ein Zeug- 
nis dafür, daß der deutsche Reichstag einverstanden sei mit 
dem System des Vorgehens in überseeischen Dingen über- 
haupt, welches er nunmehr inauguriert habe ; und gerade die 
moralische Stütze, die er wie im Volke so im Reichstag zu 
diesem Zwecke haben wolle, die verlange er, um mit der 
Sicherheit, mit dem Rückhalt einherzuschreiten, der in so 
wichtigen Dingen unentbehrlich sei. Ich kann nicht be- 
streiten, daß der Herr Reichskanzler darin fundamental 
Recht hat." 

Dazu mag bemerkt werden, daß der Abgeordnete sich 
nur darin irrte, daß er den Schwerpunkt seiner Ausführungen 
auf die Absicht der Regierung legte und diese Absicht als das 
allein maßgebende gelten lassen wollte, ohne die Gr ü n d e zu 
würdigen, welche die Regierung zu diesem Vorgehen ge- 
bracht hatten. 

Es ist bereits oben auf den inneren Zusammenhang der 
Reichspostdampfervorlage mit der Entwicklung der deutschen 
Industrie und des deutschen Uberseehandels hingewiesen, der 
Kausalnexus zwischen beiden betont worden, so daß hier nicht 
weiter darauf eingegangen zu werden braucht. 

Unzweifelhaft aber muß hervorgehoben werden, daß bei 
der Vergebung der Reichspostlinien die Regierung die Auf- 
gabe hatte, dafür zu sorgen, daß der gesamte Betrieb der 
Großzügigkeit der politischen Gesichtspunkte entsprach, aus 
denen heraus die Reichspostdampfervorlage eingebracht 
worden war. 

Solche Erwägungen sind es gewesen, die unter sorg- 
fältigster Berücksichtigung aller in Betracht kommenden 
Faktoren die Regierung veranlaßten^ den Norddeutschen Lloyd 
mit der Einrichtung und dem Betriebe der Reichspostlinien 
nach Ostasien und Australien zu betrauen. Der Lloyd besaß 
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damals eine Flotte von 54 Dampfern mit 106159 Register- 
tonnen brutto Raumgehalt und 90645 Pferdestärken; der 
Totalpreis seiner Fahrzeuge belief sich auf 6&y 4 Millionen Mk., 
zu Buch stand die Flotte mit 43 Millionen Mk., das Aktien- 
kapital belief sich auf etwa 20 Millionen Mk. 

Am 3. bzw. 4. Juli wurde der Vertrag über die Einrichtung 
und Unterhaltung deutscher Postdampfschiffverbindungen mit 
Ostasien und Australien vom Reichskanzler Fürsten Bis- 
marck namens des Reichs und vom Konsul H. H. Meyer, 
dem Vorsitzenden des Verwaltungsrates des Norddeutschen 
Lloyds, geschlossen (siehe Anlage 1). Damit traten an den 
Norddeutschen Lloyd sehr erhebliche Forderungen heran. 
Wenn der Lloyd auch die Fahrten mit seinem zur Verfügung 
stehenden Dampfermaterial eröffnen konnte, so verlangte das 
Gesetz doch, daß alle neu in die Fahrt einzustellenden Dampfer 
auf deutschen Werften erbaut werden mußten und setzte eine 
Minimalzahl neu einzustellender, sofort in Auftrag zu geben- 
der Dampfer fest. Der Lloyd berief daher zum 20. Juli 1885 
eine außerordentliche Generalversammlung und legte derselben 
den nachstehenden Antrag vor: 

„Geehrte Herren! 
1. In der ordentlichen Generalversammlung vom 
28. April d. Js. haben Sie uns ermächtigt, Geldmittel bis zum 
Belaufe von 15 Millionen Mk. flüssig zu machen, um den An- 
forderungen zu genügen, die etwa an uns herantreten möchten, 
wenn wir die vom Reich zu subventionierenden Dampferlinien 
übernehmen sollten. 

Soweit uns damals die Absichten der Reichsregierung be- 
kannt waren, durften wir annehmen, daß wir mit der von 
Ihnen erbetenen Summe zu dem angegebenen Zwecke aus- 
reichen würden. Wir richteten dementsprechend unsere 

Xfubaur. I>euNch<* Roichspost.lami>fpr-I.inirn nach ( Ma>irn usw. . 
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Offerte ein und hatten auch die Genugtuung, daß derselben 
vor allen übrigen Offerten, welche für die Übernahme der er- 
wähnten Linien eingereicht waren, von der Regierung der Vor- 
zug gegeben wurde. 

In unserer Offerte hatten wir den Bau von sechs neuen 
Dampfern, von denen drei für die Anschlußlinien, zwei für die 
Mittelmeerlinie und einer für die Hauptlinien bestimmt waren, 
vorgesehen und die Schnelligkeit der Dampfer auf der ost- 
asiatischen Linie mit 12 Knoten und auf der Mittelmeerlinie 
mit 13 Knoten angeboten, während das Gesetz auf allen Linien 
nur 11 14 Knoten fordert. 

Bei den Verhandlungen, welche auf Grund dieser Offerte 
zwischen der Reichsregierung und uns stattfanden, stellte es 
sich dann heraus, daß es zweckmäßiger sein würde, wenn in 
den Hauptlinien drei neue große Dampfer verwendet würden. 
Mit Rücksicht auf die Höhe der uns von Ihnen bewilligten 
Geldmittel haben wir erst nach reiflicher Überlegung uns hier- 
mit einverstanden erklären können; wir haben es aber getan, 
weil wir der Uberzeugung sind, daß nur durch außerordent- 
liche Leistungen es uns gelingen wird, die fremde Konkurrenz 
erfolgreich zu bekämpfen und das ganze Unternehmen zu 
einem für uns nutzbringenden und dem Reiche und uns zur 
Ehre gereichenden zu machen. 

Wie Ihnen bekannt, ist nunmehr zwischen der Reichs- 
regierung und uns definitiv ein Vertrag zustatide gekommen, 
durch welchen uns die Einrichtung und der Betrieb der neuen 
Linien gegen einen jährlichen Zuschuß aus Reichsmitteln von 
4400000 Mk. auf die Dauer von zunächst 15 Jahren übertragen 
worden ist. 

Die Linien bestehen : 
I. aus einer Hauptlinie nach China mit einer Anschluß- 
linie nach Japan und Korea ; 
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II. aus einer Hauptlinie nach dem australischen Fest- 
lande mit einer Anschlußlinie nach den Samoa- und 
Tonga- Inseln ; 

III. aus einer Zweiglinie von Triest über Brindisi nach 
Alexandrien. 4 

Auf den Linien nach Ostasien und Australien sind jähr- 
lich je 13 Fahrten in jeder Richtung in Zeitabständen von je 
vier Wochen, auf der Mittelmeerlinie jährlich 26 Fahrten in 
jeder Richtung zum Anschluß an die Linien nach und von Ost- 
asien und Australien, und zwar auf der ostasiatischen Haupt- 
linie mit einer Geschwindigkeit von mindestens 12 Knoten, auf 
der australischen Hauptlinie von mindestens 11 y 2 Knoten und 
auf der Mittelmeerlinie von mindestens 12 Knoten auszuführen. 
In die ostasiatische und australische Hauptlinie sind je fünf 
Dampfer, in die beiden Zweiglinien je ein Dampfer und außer- 
dem für beide Linien ein bzw. zwei Reservedampfer einzu- 
stellen. Von diesen Dampfern sind mindestens sechs in 
Deutschland neu zu erbauen und dürfen sämtliche Dampfer in 
Bau und Ausrüstung, besonders in bezug auf Sicherheit und 
Bequemlichkeit für die Reisenden sowie hinsichtlich der Ver- 
pflegung den auf denselben Linien laufenden Postdampfern 
anderer Staaten nicht nachstehen, eine Bedingung, die wir 
gern eingehen konnten, weil wir die Uberzeugung haben, daß 
ihre Erfüllung uns keine Schwierigkeit bereiten wird. 

Von derselben Uberzeugung sind wir bei allen anderen Be- 
dingungen des Vertrages ausgegangen, und wenn einzelne 
Bestimmungen desselben auf den ersten Blick vielleicht rigoros 
erscheinen und, wie z. B. die Straffestsetzungen, auch bereits 
vielfach in dieser Weise aufgefaßt worden sind, so werden sie 
doch in Wirklichkeit eben deshalb nicht erschwerend auf den 
Betrieb einwirken, weil wir die gestellten Bedingungen er- 
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füllen wollen und der Uberzeugung sind, daß wir sie auch voll 
und ganz erfüllen können. 

In einzelnen Punkten haben wir es vorgezogen, die Ent- 
scheidung ausschließlich dem Ermessen des Herrn Reichs- 
kanzlers zu überlassen, weil wir einerseits der Ansicht waren, 

i 

daß bei einer Vertragsdauer von 15 Jahren es seine großen 
Bedenken hat, von vornherein in jeder Beziehung definitive 
Bestimmungen zu treffen, und wir anderseits das volle Ver- 
trauen haben, daß der Herr Reichskanzler, wenn wir unseren 
Verpflichtungen nachkommen, uns keine unberechtigten Zu- 
mutungen machen oder begründete Wünsche unserseits ab- 
lehnen wird. 

Für den Betrieb der neuen Linien werden im ganzen zu- 
nächst fünfzehn Dampfer erforderlich sein, von denen wir neun 
besitzen und sechs zu erbauen haben werden. Zur Erbauung 
dieser sechs Dampfer hatten wir ursprünglich 5 Millionen Mk. 
in Ausicht genommen, indem wir, wie oben bereits erwähnt, in 
die Anschlußlinien drei, in die Mittelmeerlinie zwei und in die 
Hauptlinien einen neuen Dampfer einstellen wollten. Nach- 
dem wir uns nunmehr mit der Reichsregierung dahin verstän- 
digt haben, daß die neuen Dampfer in der Mittelmeerlinie in 
Wegfall kommen, dagegen in die Hauptlinien drei neue 
Dampfer eingestellt werden sollen, reichen die in Aussicht ge- 
nommenen 5 Millionen Mk. nicht aus, und werden wir noch 
weiterer 5 Millionen Mk. bedürfen. 
2. Wir beantragen daher: 

die Generalversammlung wolle den Betrag der in der 
letzten ordentlichen Generalversammlung bewilligten 
Geldmittel von 15 Millionen Mk. auf 20 Millionen Mk. 
erhöhen. 

Wir empfehlen unseren Antrag Ihrer Genehmigung und 
würden, falls dieselbe erfolgt : 
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a) unser Grundkapital um 10 Millionen Mk. durch Aus- 
gabe neuer Aktien vergrößern, und 

b) 10 Millionen Mk. durch eine 4prozentige Anleihe 
beschaffen, wofür der Kontrakt bereits abge- 
schlossen ist." 

Der Antrag wurde angenommen, und der Lloyd begann 
unverzüglich mit den Vorarbeiten für die Inbetriebsetzung der 
Subventionslinien. 
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Vorarbeiten des Norddeutschen Lloyd für den 
Betrieb der Reichspostdampf er- Linien. 

Äöißjic außerordentliche Ausdehnung des Betriebes, welche 
l/$tl) Hineinbeziehung zweier neuer Erdteile in den bis- 
9MS0lK herigen Verkehr des Lloyd bedingte, macht es ver- 
ständlich, daß beinahe ein Jahr erforderlich war, ehe der erste 
Reichspostdampfer vertragsmäßig von Bremerhaven abgehen 
konnte. 

Die Vorarbeiten, welche für die Einrichtung eines so be- 
deutungsvollen, auf vorläufig 15 Jahre festgelegten Unter- 
nehmens, wie der Betrieb der Reichspostlinien, erforderlich 
waren, hatten, wenn anders mit der Zeit eine Rentabilität er- 
wartet werden sollte, sowohl in die innere Gestaltung der 
Reederei einzugreifen, wie auch eine sehr große Anzahl neuer 
Beziehungen im Auslande zu schaffen. 

Der Umstand, daß der Betrieb der Linien unter Reichs- 
kontrolle stand, erforderte zunächst in Bremen selbst die Ein- 
richtung einer neuen Abteilung in der Verwaltung des Nord- 
deutschen Lloyd, welche sich ausschließlich mit dem Betrieb 
der Reichspostlinien zu befassen hatte. 

Dieser Abteilung für die Reichspostlinien mußte insbe- 
sondere die für jede einzelne Fahrt jedes Reichspostdampfers 
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von Reichswegen verlangte Nachweisung über die aufge- 
wandten Kosten, über die in jedem einzelnen Hafen zu- und 
abgehende Fracht, sowie die gesamte Passagierbewegung auf 
den Reichspostlinien unterstellt werden. Ihr lag die Fest- 
setzung der Frachtsätze und des Personentarifes ob, die sich 
wieder nach dem Verhältnis der auf den englischen und fran- 
zösischen Konkurrenzlinien üblichen Sätzen notwendig richten 
mußte. 

Es ist selbstverständlich, daß das in dieser Abteilung be- 
schäftigte Personal zum Teil vor neuen Aufgaben stand, deren 
Schwierigkeit sich nach der Zahl der anzulaufenden Häfen 
komplizierte. 

Laut Reichskontrakt unterlag die Einstellung jedes neuen 
Dampfers in die Reichspostlinien der Genehmigung des Reichs- 
kanzlers, die wiederum von einer Besichtigung durch eine 
Reichskomjmission abhängig war, welcher je ein Vertreter des 
Auswärtigen Amts, des Reichsamts des Innern, des Reichs- 
postamts und des Schiffsvermessungsamts angehörten. 

Für den Verkehr durch den Suezkanal mußten die sofort 
in Fahrt zu stellenden Dampfer des Lloyd neu vermessen 
werden. 

Das Postwesen an Bord mußte anders organisiert werden, 
als für den Verkehr mit Nord- und Südamerika üblich war. 

Um von vornherein für den deutschen Postverkehr mit 
Ostasien und Australien eine gewisse Verbilligung zu schaffen, 
wurde die sogenannte Seepost über Bremen eingerichtet, die 
man heute allerdings belächeln kann. Die Seepost über Bremen 
wurde zum Normalsatz von 20 Pf. des Weltposttarifs beför- 
dert, sie lief aber, da die Dampfer mit dem Aufenthalt in den 
Zwischenhäfen ungefähr neun Tage länger brauchten als die 
in Port Said zugeführte Post, nach heutigen Begriffen viel zu 
lange. Daß trotzdem die Einrichtung sehr lebhaft benutzt 
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wurde, geht aus dem Umstände hervor, daß selbst die Ober- 
postdirektion in Bremen sich rücksichtlich der voraussicht- 
lichen Benutzung der Seepost wesentlich geirrt hatte. Für 
die Unterbringung dieser Seepost auf dem ersten nach Ost- 
asien gehenden Dampfer schickte die Postverwaltung zwei 
Großfolio-Kuverts an Bord; in Wirklichkeit umfaßte die See- 
post des ersten Dampfers drei große Leinwandsäcke. 

Mit der Verwaltung der Post an Bord wurde im Einverständ- 
nis mit der Reichspostverwaltung der Zahlmeister betraut, der 
sich seinerseits jedesmal wieder in diese nicht ganz einfache 
Materie einarbeiten mußte. In den ersten Jahren vollzog sich 
demnach der Postverkehr an Bord auch in einigermaßen pri- 
mitiven Formen. Die von Europa direkt nach dem Auslande 
abgefertigte Post kam zwar in der im Weltpostverkehr üb- 
lichen Form an Bord, für jeden einzelnen Anlaufshafen be- 
sonders signiert, sie bedurfte daher keiner besonderen Behand- 
lung; nach dem Reichskontrakt mußte sich aber auf jedem 
Dampfer ein Postkasten befinden, in welchem die an Bord be- 
findlichen Passagiere bis kurz vor der Ankunft in jedem ein- 
zelnen Hafen ihrerseits Postsachen zu den Sätzen des Welt- 
postvereins deponieren konnten. Diese Post hatte der Zahl- 
meister in der kurzen Frist zwischen dem Postschluß und der 
Ankunft in jedem einzelnen Hafen zu bearbeiten. Er besaß 
ursprünglich keinerlei Stempel mit dem entsprechenden Orts- 
namen, sondern mußte handschriftlich auf jedem Brief und 
jeder Postsache den Hafen vermerken, in welchem die einzel- 
nen Stücke als mit deutschem Reichspostdampfer befördert 
an Land gingen, ein höchst umständliches Verfahren, welches 
jetzt durch den Einheitsstempel „Deutsche Seepost" in geeig- 
neter Weise ersetzt ist. 

Von ungleich größerer Bedeutung für die betreibende 
Reederei war jedoch die Einrichtung geeigneter Agenturen 
in den von beiden Linien anzulaufenden Häfen. 
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Selbstverständlich lagen aus diesen Häfen eine Unzahl 
von Bewerbungen vor. Es erschien jedoch geboten, diese 
wichtigste Frage jeder überseeischen Schiffahrtsverbindung 
durch autoritative Persönlichkeiten lösen zu lassen, die an Ort 
und Stelle die Verhältnisse nicht nur des betreffenden Hafens, 
sondern auch der sich bewerbenden Firmen prüften. Gleich- 
zeitig sollte diese Informationsreise dazu dienen, den Betrieb auf 
den Wettbewerbslinien Englands und Frankreichs kennen zu 
lernen, aus der Ausstattung der im Dienst befindlichen Schiffe 
fremder Nationen, sowie aus der gesamten Art des Betriebes 
derselben Lehren für den Norddeutschen Lloyd selbst zu 
ziehen, die denselben in den Stand setzten, mindestens ebenso 
gutes, womöglich aber besseres zu bieten als die englischen 
und französischen Schiffe. 

Mit diesen Informationsreisen wurde der damalige In- 
spektor des Norddeutschen Lloyd, jetziger Direktor der Zcn- 
tral-Abteilung C h r. Leist, betraut, der nicht nur als lang- 
jähriger früherer Kapitän beim Lloyd eine völlig ausreichende 
Erfahrung gegenüber allen Anforderungen des Fracht- und 
Passagierverkehrs besaß, sondern der auch in seiner damaligen 
Stellung als Inspektor in Bremerhaven Dock- und Ausrüstungs- 
wesen sowohl von der schiffstechnischen wie maschinentech- 
nischen Seite beherrschte. Mit ihm zusammen begab sich der 
damalige Direktor des Lloyd, J. G. Lohmann, über Genua 
nach Ägypten, um insbesondere mit der Verwaltung des Suez- 
kanals an Ort und Stelle die geeigneten Verhandlungen zu 
pflegen. 

Bis zum Jahre 1885 war im Suezkanal nur die Tagesfahrt 
und zwar mit einer Geschwindigkeit von 10 Kilometern in der 
Stunde unter Führung zweier Lotsen, von denen der eine von 
Port Said bis Ismailia, der andere von Ismailia bis Suez mit- 
ging, gestattet, wobei jedoch die gesamte Verantwortlichkeit 
für angerichteten Schaden nicht auf den Lotsen, sondern auf 
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den Kapitän des Schiffes fiel. Erst verhältnismäßig kurze Zeit 
vor Inkrafttreten des Reichspostkontraktes hatte die Suez- 
kanal-Gesellschaft sich entschlossen, zunächst nur für Post- 
dampfer (die Erlaubnis ist später auf alle Dampfer ausgedehnt 
worden) die Nachtfahrt unter besonderen Vorsichtsmaßregeln 
zu gestatten. Zu diesen Vorsichtsmaßregeln gehört eine Ver- 
längerung des Steuerruders und die Anbringung eines starken 
elektrischen Scheinwerfers am Bug des Schiffes. Die Ruder- 
verlängerung hatte das betreffende Schiff in Port Said selbst 
zu bewerkstelligen, der Scheinwerfer mußte von der Suezkanal- 
üesellschaft gemietet werden. 

Da von vornherein die deutschen Reichspostlinien in 
Schnelligkeit ihre Wettbewerber aus dem Felde zu schlagen 
wünschten, so war es selbstverständlich, daß die Nachtfahrt 
durch den Suezkanal und damit eine Abkürzung der Fahrt von 
mindestens 30 Stunden auf 17 Stunden angestrebt werden 
mußte. Das wurde auch von Anfang an erreicht. 

Die außerordentlich wichtige Frage der Lloyd-Agen- 
turen in den anzulaufenden Häfen wurde dadurch noch 
einigermaßen erschwert, daß die Vertreter der Reichspostlinien 
möglichst deutsche Firmen sein sollten. Wenn die Einrichtung 
der Reichspostlinien ihre volle Wirksamkeit entfalten sollte, 
mußten aber gleichzeitig die Agenturen der betreffenden 
Reederei im Auslande in den Händen autoritativer Persönlich- 
keiten sein, welche in den außerdeutschen Häfen Einfluß genug 
besaßen, um erstens den deutschen Namen würdig zu repräsen- 
tieren, ferner aber um durch den Rahmen ihres Geschäftsver- 
kehrs den deutschen Linien die genügende Fracht zuzuführen ; 
der Zustrom der Passagiere konnte infolge des bewährten 
Rufes des Norddeutschen Lloyd bald von selbst erwartet 
werden. 

Es mag an dieser Stelle besonders hervorgehoben 
werden, daß die deutschen Reichspostlinien keineswegs zu dem 



Digitized by Google 



Vorarbeiten des Nordd. Lloyd f. d. Betrieb d. Reichspostdampfer-Linien 50 



Zweck geschaffen worden sind, ausschließlich deutsche oder 
für Deutschland bestimmte Ware auf deutschen Schiffen hin- 
und herzufahren. Wenn sie in erster Linie allerdings den 
Zweck hatten, dem deutschen Export schnelle, sichere und 
erstklassige Beförderung zu sichern und dem deutschen Roh- 
stoffmarkt entsprechende Güter zuzuführen bzw. der Eröff- 
nung neuer Rohstoffmärkte die Wege zu ebnen, so ist es doch 
ganz selbstverständlich, daß die internationale Schiffahrt sich 
in keinem Falle auf solche nationale Gesichtspunkte allein 
stützen kann. Im Gegenteil, wenn ohne Beeinträchtigung der 
spezifisch deutschen Interessen es besonders in der ersten Zeit 
des Betriebes der Reichspostlinien gelang, außerdeutsche Güter 
ausgehend und einkommend in nennenswertem Maße zu be- 
fördern, so wurden damit internationale Anknüpfungspunkte 
geschaffen, welche nicht nur handelspolitisch für die Entwick- 
lung des deutschen Uberseehandels von hohem Wert sich er- 
wiesen, sondern welche auch allgemein-politisch durch die 
Verknüpfung der Interessen der Nationen untereinander für 
den Weltfrieden sich unzweifelhaft nützlich erweisen mußten. 
Gerade die handelspolitische Verknüpfung der einzelnen Na- 
tionen untereinander durch die Industrie, den Handel an sich 
und die Seeschiffahrt ist es, welche durch die zahllosen sich 
hinüber und herüberspinnenden Fäden gemeinsamer Interessen 
eine größere Friedensbürgschaft bieten als alle anderen Me- 
thoden gegenseitiger Annäherung. 

Die Frage der Lloyd-Agenturen für die Reichspostlinien 
ist seiner Zeit so glücklich gelöst worden, daß die Vertretungen 
sich heute noch in den Händen derselben Firmen befinden wie 
damals. 

Für die europäischen Anlaufshäfen, Antwerpen und South- 
hampton, löste sich die Frage von selbst. In Antwerpen besaß 
der Lloyd in dem Hause von Bary & Co. eine seit vielen Jahren 
bewährte Agentur, welche für die südamerikanischen Linien 
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sehr erfolgreich arbeitete, welche außerdem infolge des bedeu- 
tenden Einflusses ihrer Inhaber in Antwerpen in der Lage 
war, für die deutschen Linien jeden möglichen Vorteil zu er- 
langen. Antwerpen selbst bzw. der belgische Staat hatte das 
größte Interesse an der Entwicklung Antwerpens zum Seehafen 
ersten Ranges, und in den 16 Jahren, welche seit der Befreiung 
der Scheide (im Jahre 1869) von dem holländischen Flußzoll 
verstrichen war, blickte Antwerpen bereits auf einen Entwick- 
lungsgang zurück, der mit Berücksichtigung der Kürze der 
Zeit kaum von einem zweiten europäischen Hafen erreicht 
worden ist. 

Viel zu wenig wird anerkannt, daß der König Leopold II. 
an dieser Entwicklung einen sehr lebhaften Anteil hat. Seiner 
Initiative ist es zum großen Teil zu danken, daß die fast uner- 
reicht praktischen Hafenanlagen Antwerpens in einer verhält- 
nismäßig sehr kurzen Zeit so ausgestaltet sind, wie sie sich 
heute darstellen. Der Beginn dieser Hafenanlagen mit ihren 
musterhaften Lösch- und Ladeeinrichtungen fällt in den An- 
fang der achtziger Jahre, und von dieser Zeit ab bereits besaß 
der Lloyd in Antwerpen für die Zufuhr der westdeutschen 
Güter, für die Anbringung von Gütern für Westdeutschland, 
sowie von Rohstoffen und zur Weiterbeförderung derselben 
auf den Wasserwegen Belgiens und Deutschlands den bei 
weitem besten und hervorragendsten Liegeplatz am Kai 
St. Jean. 

Für Southampton lag die Sache viel einfacher. Laut Ab- 
kommen mit der englischen Regierung nahmen die deutschen 
Reichspostdampfer in Southampton weder Fracht ein, noch 
löschten sie solche. Southampton ist nur Anlaufshafen für 
die Passagierbeförderung und die Post. Infolgedessen ankerten 
ursprünglich die Reichspostdampfer gegenüber von Southamp- 
ton-Hospital außerhalb des Hafens, und der Verkehr mit dem 
Lande wurde durch dem Lloyd gehörige Tender besorgt, 
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während als Agentur für die Reichspostlinien selbstverständlich 
die im transatlantischen Dienste des Lloyd längst bewährte 
Firma Keller, Wallis & Co. belassen wurde. 

Von Southampton ab jedoch waren alle Agenturen neu 
zu schaffen. Für Port Said und Suez — die Eingangs- und 
Ausgangspunkte des Suezkanals — fanden sich die geeigneten 
Persönlichkeiten leicht in den deutschen Konsuln Bronn in 
Port Said und Meyer in Suez, die beide gleichzeitig Inhaber be- 
deutender Geschäftshäuser und in ihrer Stellung als deutsche 
Konsuln zur Vertretung des Lloyd am besten in der Lage zu 
sein schienen. 

Schwieriger gestaltete sich die Agenturfrage für Aden. In 
Aden gab es damals kaum eine deutsche Firma, welche groß 
genug war, um die Interessen der beiden großen deutschen 
Linien nach Australien und Ostasien genügend wahrzunehmen. 
Die englischen und französischen Linien besaßen zum Teil 
eigene, von ihren Reedereien selbst verwaltete Agen- 
turen, zum anderen Teil wurden sie durch große indische, in 
Aden ansässige Handelsfirmen vertreten. Den letzteren Weg 
einzuschlagen, konnte kaum im deutschen Interesse liegen, 
außerdem war von Anfang an nur geringe Hoffnung vorhan- 
den, daß Aden sich in der Weise handelspolitisch entwickeln 
würde, wie es sich in Wirklichkeit entwickelt hat. Bei der 
Eröffnung der Reichspostlinien kam es nur darauf an, Aden 
als Kohlen- und Wasserstation in Betracht zu ziehen. Die 
Kohlen aber sowohl wie das Wasser waren im wesentlichen 
damals Alleinbesitz der Aden-Coal and Water Co., an deren 
Spitze glücklicherweise ein Deutscher stand, der gleichzeitig 
deutscher Konsul war und dem denn auch die Agentur über- 
tragen wurde. 

In Colombo fiel die Agentur einer deutschen Weltfirma, 
Freudenberg & Co., zu, deren Inhaber ebenfalls deutscher 
Konsul und eine der angesehensten Persönlichkeiten Ceylons 
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war und ist. Außerordentlich wichtig gestaltete sich die Be- 
setzung der Agentur in Singapore. Singapore ist der Haupt- 
durchgangspunkt für den Verkehr mit den Sundainseln, der ja 
unzweifelhaft in den Verkehr der Reichspostlinien einbezogen 
werden mußte und einbezogen worden ist, wie dies gleich des 
näheren gezeigt werden wird. Ebenso ist Singapore Durch- 
gangspunkt für den Verkehr mit Siam und Birma. Die Agen- 
tur wurde der Firma Behn, Meyer & Co. übertragen, welche 
alle Anforderungen erfüllte, die an Geschäftsumfang und Ein- 
fluß der leitenden Persönlichkeiten gestellt werden konnte. 

Sehr glücklich und leicht konnte die Agenturfrage in den 
beiden Anlaufhäfen Chinas, Hongkong und Schanghai, erledigt 
werden. Hier bestand seit dem Anfang der sechziger Jahre 
eine Bremer Firma, welche sich zu einem Welthause ersten 
Ranges entwickelt hatte und schon damals zu den allerersten 
Firmen im Verkehr mit Ostasien gehörte, nämlich das Haus 
Melchers & Co. Seine dominierende Stellung unter den Kauf- 
häusern in China, die Beziehungen der Chefs des Hauses zu 
den chinesischen Behörden, der Umstand, daß das Mutterhaus 
sich in Bremen befand, daß die Firma außerdem aber in London 
und New York wichtige Niederlassungen besaß, sowie im 
Innern Chinas am Haupthafen des Yangtsekiang, nämlich in 
Hankau, machte die Wahl der Firma Melchers & Co. als Ver- 
treter des Lloyd zu einer selbstverständlichen. 

Hongkong besaß zur Zeit der Eröffnung der Reichspost- 
linien noch besondere Wichtigkeit dadurch, daß hier die Linie 
nach Japan abzweigte und daher die Umladung der japanischen 
Fracht von und auf die Hauptlinie besonders umfangreiche 
Arbeiten der Vertretung des Lloyd notwendig machte. 

In Japan fielen die Agenturen für Yokohama und 
Hiogo der Firma H. Ahrcns&Co.(später H. Ahrens Nachfolger) 
zu, deren Inhaber ebenfalls Beziehungen in Bremen hatte, 
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während in Nagasaki der damalige deutsche Wahlkonsul I Ver- 
sen mit der Vertretung des Lloyd betraut wurde. 

Weit schwieriger wie in Ostasien erwies sich die Be- 
setzung der Agenturen für Australien. Zunächst war im 
Reichskontrakt vorgesehen, daß, entsprechend der englischen 
Orientlinie, die Dampfer der deutschen australischen Reichs- 
postlinie auf der 6140 Seemeilen langen Reise von Aden bis 
Adelaide den Chagos Archipel (Diego Garcia) anlaufen sollten, 
um dort Kohlen zu nehmen. Es wäre also eigentlich nötig 
gewesen, auch auf dieser weltverlasscnen Inselgruppe eine 
Agentur einzurichten. Die höchst unpraktische Bestimmung 
wurde jedoch wieder aufgehoben ; nur einer der Australdampfer 
hat überhaupt den Chagos Archipel angelaufen ; von dieser 
Zeit ab wurde die australische Reichspostltnie über Colombo 
geleitet. 

In den australischen Kolonien selbst war damals der 
deutsche Handel und damit auch Zahl und Bedeutung der 
deutschen Kaufhäuser erst im Entstehen begriffen und ohne 
nennenswerten Umfang. Erst die Weltausstellung von Sydney, 
im Jahre 1879, auf welcher der bekannte Geheime Regierungs- 
rat Reuleaux Vertreter des Reichs gewesen war, hatte in grö- 
ßerem Umfange die maßgebenden Kreise in Deutschland auf 
die Wichtigkeit des australischen Absatz- und Produktions- 
gebictes aufmerksam gemacht. Der Handel selbst bewegte 
sich vorwiegend über England, nur zum kleinsten Teil im 
direkten Verkehr mit Deutschland, eine engere Anteilnahme 
des deutschen Ausfuhrhandels, bzw. des deutschen Woll- 
marktes fing eben erst an, sich anzubahnen. 

Es mag an dieser Stelle bemerkt werden, daß der Ver- 
fasser dieser Zeilen im Jahre 1885 und 1888 zum Zweck handels- 
politischer Studien Australien bereiste. Im Jahre 1885 war von 
einer Aufsuchung des australischen Absatzgebietes durch Ver- 
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treter der deutschen Industrie noch gar keine Rede, ebenso- 
wenig von einer Bereisung etwa durch Wollaufkäufer. Im Jahre 
1888 fand der Verfasser jedoch allein in Melbourne, unabhängig 
von der damals wieder einmal stattfindenden Weltausstellung 
bereits 7 Vertreter einzelner großer deutscher Industriezweige 
und mehrere Wollaufkäufer. Heute ist die Bereisung Austra- 
liens durch Vertreter des deutschen Exports eine gewohnheits- 
mäßige geworden, und die Wollaufkäufer bilden eine ständige 
Passagierklasse der deutschen Reichspostlinie. 

In den damaligen Anfangsstadien war es ein besonderes 
Verdienst des Beauftragten des Lloyd, des jetzigen Direktors 
der Zentralabteilung, Leist, mit richtigem Blick in den drei 
Anlaufhäfen Adelaide, Melbourne und Sydney die geeigneten 
Firmen für die Agenturen des Lloyd herausgefunden zu haben. 
In Adelaide fiel die Agentur dem deutschen Konsul Mücke 
zu, der im Besitz eines ziemlich bedeutenden Kaufhauses sich 
befand, und der außerdem als eine Art historische Persönlich- 
keitkeit Einfluß und Ansehen besaß. „Der alte Mücke", da- 
mals bereits 77 Jahre, war einer der ersten deutschen Ansiedler 
in Südaustralien. Von kräftigem deutschen Patriotismus durch- 
glüht, hatte er es verstanden, die in Südaustralien, insbesondere 
auch in Adelaide in großer Zahl vorhandenen Deutschen zu- 
sammenzuhalten und hatte es auch fertig gebracht, mit seinem 
Schwiegersohne Basedow und einem dritten Deutschen, na- 
mens Eimer, die damals einzige deutsche Zeitung für die drei 
Kolonien Südaustralien, Viktoria und Ncu-Süd- Wales, die 
„Südaustralische Zeitung", zu schaffen und zu einem auch bei 
der englischen Bevölkerung des Landes und bei den Behörden 
hochgeachteten Organ zu machen. In Melbourne wurde die 
Agentur der Import- und Wollfirma Oster meyer D e w e z 
& C o., jetzt Ostermeyer, Dewez & van Rompaey, übertragen, 
in Sydney dem Hause Fink & Betz, jetzt Lohmann 
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& C o., welches vorwiegend als Wollvcrschiffcr in Be- 
tracht kam. Die ursprünglich geplante Weiterführung 
der australischen Linie bis Brisbane ist bekanntlich, ebenso 
wie die Weiterführung der japanischen Zweiglinie nach Korea 
niemals zur Ausführung gelangt, wohl aber, wie später zu 
zeigen sein wird, ist die australische Verbindung durch Privat- 
initiative des Lloyd sehr wesentlich ausgedehnt worden. 

In Sydney schloß die Samoa-Zweiglinie an die Hauptlinie 
an. Für die Besetzung der Agenturen auf den Tongainseln 
und Samoainseln kam von vornherein nur die Südsee-Handels- 
und Plantagen-Gesellschaft in Frage. 

Hand in Hand mit der Besetzung der Agenturen im über- 
seeischen Auslande ging die Auswahl geeigneter Liege- 
plätze für die Dampfer der Reichspostlinien und der Zweig- 
linien. Die dabei in Betracht kommenden Momente sind so 
wichtig, daß darauf ein sehr wesentlicher Wert zu legen war. 
Wo nicht durch die Natur der Sache ein Ankern der Reichs- 
postdampfer im Hafen geboten war, d. h. überall da, wo Kais 
entweder überhaupt nicht vorhanden oder so schlecht gelegen 
waren, daß sie nicht in Frage kamen, d. h. in Port Said, Suez, 
Aden, Colombo, Yokohama, Hiogo, Nagasaki und den Südsee- 
inseln, mußte der Liegeplatz der Reichspostdampfer so gewählt 
werden, daß erstens einmal eine schnelle Abfertigung der 
Schiffe für Löschen, Laden und Kohlenübernahme gewähr- 
leistet wurde, daß ferner für den Passagierverkehr sich mög- 
lichst günstige Umstände ergaben, und daß endlich für die Re- 
präsentation der deutschen Flagge genügend gesorgt war. Die 
Reichspostdampfer konnten nicht wie die Schiffe von Privat- 
reedereien nur auf das Xützlichkeitsprinzip, bzw. Billigkeit 
Rücksicht nehmen, sondern sie hatten, ihrem Charakter ent- 
sprechend, auch einen Platz zu beanspruchen, der sie als in der 
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ersten Reihe aller Schiffahrtslinien marschierend erscheinen 
ließ. 

Auch diese Frage ist vor Eröffnung der Reichspostlinien so 
gelöst worden, daß, abgesehen von grundlegenden Änderungen 
des Gesamtbetriebes, kein Wechsel hat stattzufinden brauchen. 
Für Port Said und Suez ergaben sich, wie bereits bemerkt, die 
Liegeplätze von selbst, in Aden liegen die Reichspostdampfer 
meistens ganz außerhalb des eigentlichen aber auch nur soge- 
nannten Hafens, der Verkehr wird durch Tender und Somali- 
boote vermittelt. In Colombo dagegen besitzen die Reichspost- 
dampfer ihre bestimmten Bojen innerhalb des durch einen ge- 
waltigen, mit einem Kostenaufwand von 15 Millionen Mk. er- 
bauten Wasserbrechers geschaffenen Hafens gegenüber dem 
Fort Colombo. 

In Singapore wurde der Liegeplatz der Dampfer außer- 
ordentlich praktisch an den damals neuen gewaltigen Kai- 
anlagen des Tandjong Pagar gewählt. Diese Dockanlagen 
haben in der Gegenwart ein besonderes Interesse dadurch ge- 
wonnen, daß, wie bekannt, die englische Regierung die gesamte 
Dockanlage anzukaufen beabsichtigt, um eine Station der eng- 
lischen Flotte daraus zu machen. Der Tandjong Pagar ist 
durch Straßenbahn mit der Stadt Singapore verbunden. 

In Hongkong waren die deutschen Reichspostdampfer die 
ersten, welche die neu geschaffenen Kais auf der Kowloon- 
seite benutzten. Hongkong bildet, wie bekannt, keinen eigent- 
lichen Hafen, sondern eine offene Reede, auf welcher zuweilen 
Löschen und Laden der an Bojen verankerten Schiffe sehr er- 
schwert ist. Die Hongkong-Dock-Kompagnie hatte kurz vor 
Kröffnung der deutschen Reichspostlinien auf der der Insel 
Hongkong gegenüberliegenden Festlandseite größere Kai- 
anlagen geschaffen, die inzwischen wesentlich vergrößert sind, 
wie denn auch England seit dem Jahre 1898 ein größeres Gebiet 
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von China sich hier hat abtreten lassen. An den Kowloon- 
Docks konnten die Dampfer der ostasiatischen Hauptlinie und 
der japanischen Zweiglinie hintereinander anlegen, so daß für 
die Uberladung von der Hauptlinie auf die Zweiglinie und um- 
gekehrt die bestmöglichsten Erleichterungen vorhanden waren. 
Der Verkehr zwischen Kowloon und Hongkong selbst wird 
durch Dampfboote vermittelt, die alle 10 Minuten neben dem 
Liegeplatz der deutschen Dampfer abgehen und ankommen. 

Etwas schwieriger lagen die Verhältnisse in Schanghai. Es 
erschien wünschenswert, daß die deutschen Reichspostdampfer 
bis zur Stadt Schanghai selbst, d. h. 16 englische Meilen strom- 
aufwärts im Wampoaflussc, an welchem Schanghai gelegen ist, 
hinaufgingen, zumal der eigentliche Hafenplatz Schanghais, die 
kleine Stadt Wusong, welche früher einmal (in den siebziger 
Jahren) eine Eisenbahnverbindung mit Schanghai besessen 
hatte, Mitte der achtziger Jahre eine solche nicht mehr besaß, 
da die Chinesen diese Bahn gekauft und abgerissen hatten. 
Die Dampfer der Peninsular and Oriental Company sowie 
der Messagerics Maritimes pflegten an Bojen im Fluß gegen- 
über dem sogenannten Bund, der Hauptgeschäfts- und' Ufer- 
straße Schanghais, zu liegen, womit eine Erschwerung des 
Löschens und Ladens unzweifelhaft verbunden war. Bessere 
Verhältnisse boten sich im amerikanischen Settlement Schan- 
ghais, der Vorstadt Hongkew. Hier hatte eine größere Dock- 
gescllschaft Piers angelegt, welche über moderne Lösch- und 
Ladevorrichtungen verfügten, und hier wurde denn auch der 
Liegeplatz für die Dampfer der ostasiatischen deutschen Reichs- 
postlinie gewählt, wenn nicht die Stromverhältnisse es not- 
wendig machten, daß besonders große und tiefgehende Schiffe 
der Linie in Wusong bleiben mußten. 

In den japanischen Häfen liegen die Reichspostdampfer auf 
der Reede. 

5" 
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Für Adelaide und Melbourne waren die Verhältnisse ge- 
geben. Für beide Orte bilden, für den ersteren Port Adelaide, 
für den letzteren Port Philipp, die allein möglichen Liegeplätze, 
in denen ausgedehnte und mit vortrefflichen Lösch- und Lade- 
vorrichtungen versehene Kais zur Verfügung standen. In Syd- 
ney dagegen bedurfte es, infolge eines mangelhaften Entgegen- 
kommens des Gouvernements von Neu-Süd-Wales bzw. der 
Hafenbehörde, längerer Verhandlungen, ehe der geeignete 
Platz gesichert werden konnte. Trotz des ungeheuer ausge- 
dehnten Hafens von Sydney, der bekanntlich zu den schönsten 
der Welt gehört, gravitiert der gesamte Verkehr um den Zir- 
kularkai, an welchem alle Dampfer der erstklassigen Linien, 
die P. & O.- und M. M.-Dampfer ihre Liegeplätze hatten. Hier 
sollte und mußte auch für die deutsche Reichspostlinie und für 
die Samoa-Zweiglinie der Liegeplatz gewonnen werden, was 
erst nach größeren Schwierigkeiten gelang. 

In den Häfen der Südseeinseln bestehen weder Kais noch 
besondere Einrichtungen für Löschen und Laden, so daß die 
Schiffe sowohl in Tonga wie in Samoa auf der Reede ankern 
mußten. 

Eine Hauptaufgabe der neueingerichteten Agenturen des 
Norddeutschen Lloyd im Verein mit der Direktion des Lloyd 
in Bremen mußte es von vornherein sein, von den einzelnen 
Anlaufhäfen im Auslande aus sich die Verbindungen nach den 
von den einzelnen Häfen beherrschten oder versehenen 
Handelsgebieten zu sichern, Verbindungen, welche zur Zeit 
der Eröffnung der Reichspostlinien ausschließlich durch 
Dampferlinien anderer Nationen besorgt wurden. Der sehr 
bedeutungsvolle Wandel, der inzwischen nach dieser Richtung 
eingetreten ist, wird weiter unten besonders beleuchtet werden. 

Immerhin war es bereits bei Eröffnung der Linien not- 
wendig, den deutschen Frachtverladern und Empfängern die 
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Möglichkeit zu sichern, auf Durchkonnossemente ihre 
Waren auch nach Plätzen und zwar nach möglichst vielen 
Häfen senden zu können, welche durch die Reichspostlinien 
nicht direkt angelaufen wurden. 

Dabei kamen im wesentlichen folgende Gesichtspunkte 
in Frage : Von Port Said aus mußte in den Verkehr einbezogen 
werden die ägyptische und syrische Küste, von Suez aus der 
südliche Teil des roten Meeres, von Aden aus der nördliche 
Teil des roten Meeres und die Somaliküste bzw. auch der Per- 
sische Golf, von Colombo aus die Ost- und Westküste Vorder- 
indiens, von Singapore aus die großen und kleinen Sundainseln, 
die Molukken, Siam und Birma, von Hongkong aus Indo-China» 
die Philippinen und die chinesischen Südhäfen bis etwa Fut- 
schau, von Schanghai aus die chinesischen Nordhäfen, die Mand- 
schurei, Korea und insbesondere die Häfen des Yangtsekiang, 
von den japanischen Anlaufhäfen die von den Reichspostlinien 
nicht angelaufenen, dem europäischen Verkehr geöffneten 
Häfen Japans, sowie die Häfen der russischen Amurprovinz. 
Von Adelaide, Melbourne und Sydney aus waren die Verbin- 
dungen mit Tasmanien, den zahlreichen Häfen der australischen 
Ostküste und Neuseeland in den Fracht- und Passagierverkehr 
der Reichspostlinien einzubeziehen. 

Ks ist einleuchtend, daß die hier gekennzeichneten Vorar- 
beiten nicht nur geraume Zeit in Anspruch nehmen mußten, 
sondern auch sehr erhebliche Schwierigkeiten boten. Ebenso 
aber dürfte aus der gegebenen Darstellung erhellen, daß der 
Lloyd von vornherein für den Betrieb der Reichspostlinien so 
tfroße Gesichtspunkte ins Auge gefaßt hatte, wie sie die Reichs- 
regierung nur irgend wünschen konnte, und wie sie eine ge- 
deihliche Entwicklung des Unternehmens allein gewährleisten 
konnten. 
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Kapitel V. 

Die organisatorische Entwicklung der Reichs 
postdampf er- Linien bis zur Gegenwart. 




m 30. Juni 1886 verließ der erste Reichspostdampfer, die 
„Oder", Bremerhaven zur ersten Fahrt nach Ostasien, 
am 14. Juli der „Salier" zu der ersten Fahrt nach 



Australien. Die Abfahrt des ersten Reichspostdampfers ge- 
staltete sich, wie noch in aller Erinnerung ist, zu einem der 
Größe des Unternehmens sowohl, wie dem von der Reichs- 
regierung mit Rücksicht auf die auswärtigen Beziehungen ein- 
geschlagenen neuen Wege entsprechenden Ereignis. Die Be- 
teiligung der Reichsbehörden sowie der Vertreter der Handels- 
kammern von Rheinland, Westfalen und Sachsen drückte der 
Abfahrt der „Oder" einen besonders feierlichen Charakter auf. 
Die ganze Reise gestaltete sich infolge der begeisterten Anteil- 
nahme der Deutschen in allen Anlaufhäfen, sowie der dem 
deutschen Unternehmen entgegengebrachten hohen Achtung 
seitens der fremdländischen Behörden überaus eindrucksvoll. 
Als Fahrplan des Gesamtunternehmens ergab sich für den 
ersten Anfang der folgende: Die im Reichskontrakt offenge- 
haltene Frage des Anlaufens eines belgischen oder hollän- 
dischen Hafens war vom Reichskanzler auf Antrag des Lloyd 
zugunsten Antwerpens entschieden worden ; schon beim dritten 
Dampfer folgte die Erlaubnis zum Anlaufen von Southampton : 
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das Anlaufen eines koreanischen Hafens war vorläufig zurück- 
gestellt, so daß die ostasiatische Linie demnach von Bremer- 
haven über Antwerpen, Southampton, Port Said, Suez, Aden, 
Colombo, Singapore, Hongkong bis Schanghai als Endpunkt 
und ebenso zurück lief. Die australische Linie verfolgte von 
Bremerhaven bis Aden dieselben Anlaufhäfen wie die ostasia- 
tische, ging dann über die Tschagosinseln nach Adelaide, Mel- 
bourne, Sydney und ebenso zurück. In Hongkong schloß sich 
an die ostasiatische Hauptlinie die japanische Zweiglinie, 
welche von Hongkong über Yokohama, Hiogo, Nagasaki eine 
Schleife nach Hongkong zurück darstellte. An die australische 
Hauptlinie schloß in Sydney die Zweiglinie nach den Tonga- 
inseln und Samoainseln, von wo der Zweigdampfer direkt nach 
Sydney zurückkehrte und damit, ebenso wie bei der japanischen 
Zweiglinie, den Anschluß an den nächstfolgenden nach 
Deutschland zurückkehrenden Hauptdampfer gewann. Für 
beide Zweiglinien waren die beim Vulkan in Stettin neu er- 
bauten Reichspostdampfer „Stettin" für die ostasiatische, 
„Lübeck" für die australische Linie vorausgesandt worden 
und erwarteten in Hongkong bzw. in Sydney die ersten heraus- 
kommenden Hauptdarapfer. 

Für die Zufuhr der Post sollte die Mittelmeerlinie Triest — 
Brindisi — Alexandrien dienen, die in I4tägigen Fahrten die 
ostasiatischen und australischen Hauptdampfer in Suez mit 
der europäischen Post zu versehen bestimmt war. Der unter 
anderen hierfür bestimmte neue Dampfer „Danzig" war nicht 
fertig geworden, es wurde infolgedessen der große Dampfer 
„Braunschweig" eingestellt. 

Die sehr wesentlichen Änderungen, welche diese ursprüng- 
liche Organisation der Reichspostlinien bis zur Gegenwart er- 
fahren hat, sollen im nachstehenden im Zusammenhang mit 
Berücksichtigung ihrer Ursachen dargestellt werden. 
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Für die organisatorischen Änderungen im Betriebe der 
Reichspostlinien waren maßgebend: 

1. praktische, aus dem Betriebe selbst sich ergebende Mo- 
mente, 

2. handelspolitische Gründe, welche als Folgen der durch 
die Reichspostlinien wesentlich beförderten Zunahme 
der deutschen Beziehungen zu den erstrebten bzw. neu 
gewonnenen Absatzgebieten sich ergaben, 

3. politische Gesichtspunkte, die sich, allerdings auf 
handelspolitischer Basis, aus der fortschreitenden Er- 
schließung Chinas und den sich darauf aufbauenden 
Staatsverträgen mit China entwickelten. 

Die Tatsache, daß bei den Verhandlungen über das Reichs- 
postdampfergesetz im Reichstag mehr die Theorie als die 
Praxis zum Ausdruck gekommen war, mußte notwendiger- 
weise durch die Praxis des Betriebes selbst reguliert werden. 

Von vornherein stellte sich heraus, daß die Einrichtung der 
Mittelmeerlinie in der ursprünglichen Form ein Mißgriff war. 
Maßgebend für die Einrichtung der Linie war die Hoffnung 
gewesen, österreichische Fracht für die Reichspostdampfer 
heranzuziehen. Diese Hoffnung hat sich niemals erfüllt; sie 
konnte sich auch nicht erfüllen, da von Triest selbst aus der 
österreichische Lloyd, der bekanntlich über eine sehr starke 
staatliche Unterstützung verfügt, nach Indien und Ostasien 
eine zu ungewöhnlich billigen Frachtsätzen fahrende Schiff- 
fahrtsverbindung besaß. Für Australien aber kam österrei- 
chische Fracht weder ausgehend noch einkommend in Betracht, 
da der österreichische Export nach Australien ganz geringfügig 
ist und ein Wollmarkt, oder überhaupt ein Markt zur Auf- 
nahme australischer Produkte in Österreich nicht existiert. Im 
Verkehr mit Alexandrien konnte die deutsche Zweiglinie, zu- 
mal in der gebundenen durch den Reichskontrakt bestimmten 
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Form, ebenfalls nicht in eine erfolgreiche Konkurrenz ein- 
treten, da der Triester Lloyd selbst einen ausgiebigen Verkehr 
mit Ägypten unterhielt. Die Passagierzuführung für die deut- 
schen Hauptlinien über Triest — Brindisi — Alexandrien erwies 
sich als gänzlich verfehlt, da die Unbequemlichkeiten einer 
Einschiffung in Triest, der Wiederausschiffung in Alexandrien 
und der Bahnfahrt nach Suez, wo dann endlich die Passagiere 
auf die deutschen Hauptdampfer gelangen sollten, viel zu un- 
bequem war. Es blieb also nur das Interesse der Post, für 
welches der Abgangshafen Triest gar nicht in Frage kam, son- 
dern höchstens die Verbindung Brindisi — Alexandrien. Aber 
auch die letztere stieß auf ungewöhnliche, durch äußere Ver- 
hältnisse bedingte Schwierigkeiten, welche hauptsächlich in 
der ägyptischen Quarantäne zu suchen waren. In Wirklichkeit 
hat demnach die Mittelmeerlinie der betreibenden Reederet nur 
Schaden, dem Reiche gar keinen Nutzen gebracht; sie mußte 
bereits im ersten Jahre auf eine Verbindung von Brindisi — Port 
Said beschränkt werden. 

In richtiger Erkenntnis der Sachlage beantragte der Lloyd 
vornehmlich mit Rücksicht auf die Passagierfahrt schon 1887 
die Erlaubnis zum Anlaufen von Genua. 

Maßgebend dafür war erstens die überaus bequeme Ver- 
bindung, die von ganz Europa nach Genua besteht und 
zweitens die Aussicht, süddeutsche, schweizerische und italie- 
nische Fracht für die Hauptlinien heranziehen zu können. 

Rücksichtlich der Passagierbeförderung haben die Er- 
wartungen der betreibenden Reederei sich bis zur Gegenwart 
nicht nur erfüllt, sondern diese Erwartungen sind übertroffen 
worden. Rücksichtlich der Frachtbeförderung kommt Genua 
erst in neuerer Zeit in Frage, da zunächst die deutschen Reichs- 
postdampfer mit voller Ladung aus Bremerhaven bzw. Ant- 
werpen abgingen, daher für Genua gar keinen Platz mehr übrig 
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hatten. Mit dem Anlaufen von Genua fiel von der Mittelmeer- 
linie die Verbindung Triest— Brindisi fort, dagegen blieb die 
Postlinie Brindisi — Port Said für Post- und Passagierverkehr 
noch bis zum Jahre 1892 erhalten. 

Das Jahr 1892 bildet in der Geschichte des Norddeutschen 
Lloyd an und für sich einen Abschnitt von entscheidender 
Wichtigkeit. Nach dem plötzlichen Ableben des verdienstvollen 
Direktors J.G.Lohraann trat im Jahre 1892 Herr Dr. W i e - 
g a n d als Generaldirektor an die Spitze des Unternehmens. 
Seiner Weitsichtigkeit, welche durch den Präsidenten des 
Lloyd und den Aufsichtsrat voll unterstützt wurde, ist eine 
völlige Reorganisation des gesamten Flottenmaterials des 
Lloyd und eine wesentliche Umgestaltung auch des Reichs- 
postdampferdienstes zu verdanken. Inwieweit die Reorgani- 
sation der Lloydflotte den Reichspostlinien zugute kam, wird 
unten gezeigt werden. Rücksichtlich der Ausgestaltung der 
Reichspostlinien jedoch ist vor allen Dingen bemerkenswert, 
daß sofort nach der Übernahme der Direktion durch Herrn 
Dr. W i e g a n d beim Reich der Antrag gestellt wurde, die 
kostspielige und völlig nutzlose Mittelmeerlinie ganz aufzu- 
geben und dafür durch die Hauptdampfer beider Linien, so- 
wohl der nach Ostasien wie der nach Australien, außer Genua 
Neapel anlaufen zu lassen. 

Durch diese Maßnahme wurde der Post- und Passagierver- 
kehr in geregelte, sehr vereinfachte Bahnen gelenkt und 
arbeitet seit dieser Zeit ohne Störung. 

Das Anlaufen der beiden wichtigsten italienischen Häfen 
durch die bereits zu einem Weltruf gelangten Dampfer der 
deutschen Reichspostlinien nach Ostasien und Australien hat 
eine noch weitergehende Bedeutung erlangt. Der Lloyd fügte, 
wie bekannt, zu seinen bisherigen Linien im Jahre 1891 die 
Linie Genua — Neapel — New York hinzu, durch welche aber- 
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mals eine außerordentlich wesentliche Vermehrung der deut- 
schen in italienischen Häfen zur Verfügung stehenden Räumte 
erzielt wurde. Die gewaltige Vergrößerung des Schiffs- 
verkehrs des Lloyd hatte dann in erster Linie die Einrichtung 
eines eigenen Inspektorats in Genua zur Folge, welchem die 
notwendigerweise sich ergebenden, den schiffs- und maschinen- 
technischen Betrieb angehenden Arbeiten unterstehen. Abge- 
sehen von den etwa notwendigen Auswechslungen von Schiffs- 
oder Maschinenteilen, findet in Genua durch das Inspektorat 
auch die Auswechslung der Schiffswäsche statt. Der ungemein 
tätigen Lloyd-Agentur in Genua, Leupold Fratelli, bleibt das 
Passage- und Frachtgeschäft vorbehalten. 

Ferner errichtete der Lloyd von Neapel aus Zweiglinien 
nach einigen Küstenplätzen und nach Capri. Es ist natürlich, 
daß durch alle diese Verkehrserweiterungen das deutsch-italie- 
nische Interesse sich immer enger knüpfen mußte, zumal eine 
Schädigung italienischer Interessen, insbesondere durch die 
Reichspostlinien, gar nicht in Frage kam, umgekehrt aber 
Italien durch diesen Schiffsverkehr sehr nennenswerte Ein- 
nahmen erzielt. Es mag an dieser Stelle darauf hingewiesen 
werden, daß im Jahre 1904 in Neapel nicht weniger als 
155 Dampfer des Norddeutschen Lloyd mit 774241 Register- 
tonnen eingehend und ebensoviel ausgehend verkehrten ; die 
Gesamtzahl der deutschen im Jahre 1904 in Neapel ange- 
laufenen Schiffe betrug 360 eingehend und 350 ausgehend, mit 
zusammen 2364268 Registertonnen. Höchst bemerkenswert 
ist, daß eingehend wie ausgehend die deutsche Flagge im letzt- 
genannten Jahre der englischen Flagge um 200 000 Register- 
tonnen überlegen war. Vergegenwärtigt man sich, was die 
deutschen Reedereien, insbesondere der Norddeutsche Lloyd, 
der ja hier bei weitem an der Spitze steht, in Genua und 
Neapel an Hafengeldern und dergleichen zahlt, vergegenwärtigt 



Digitized by Google 



76 



Kapitel V 



man sich ferner, welche Geldmengen durch Kohlenübernahme, 
durch Löschen und Laden der Schiffe, durch Arbeiten aller Art 
an Bord, durch den riesigen Passagierverkehr dem italienischen 
Volk zufließen, so darf mit Recht behauptet werden, daß in 
dieser Verbindung ein festes, die politischen Interessen 
Deutschlands und Italiens verbindendes handelspolitisches 
Glied zu erblicken ist. 

Gleichzeitig mit der Aufhebung der Mittelmeerlinie bean- 
tragte der Norddeutsche Lloyd an Stelle der vierwöchentlichen 
Samoa-Zweiglinie, die sowohl für Fracht- wie für Passagier- 
fahrt sich als gänzlich unergiebig erwiesen hatte, die Ein- 
fügung einer achtwöchentlichen Verbindung von Singapore 
über Batavia nach Deutsch-Neu-Guinea, um damit einerseits 
eine direkte Verbindung nach der Hauptstadt Javas zu ge- 
winnen und außerdem die deutschen Südsee-Kolonien in direkte 
Beziehung zur Reichspostlinie zu bringen. Der letztere Um- 
stand erschien um so wichtiger, als ein verhältnismäßig reger 
Frachtverkehr zwischen Singapore über die Sundainseln nach 
Neu-Guinea bestand. 

Die Verhandlungen über die genannten Punkte führten zu 
einem Nachtrage zum Subventionsvertrage von 1885. Der 
Nachtrag ist abgeschlossen am 10./15. Mai 1893 (siehe An- 
lage 2). 

In der Entwicklung der Reichspostlinien selbst bilden die 
Jahre 1897 und 1898 einen weiteren sehr wichtigen Abschnitt. 
Die Zunahme des Verkehrs besonders auf der ostasiatischen 
Linie, wie dieselbe aus der im Anhang beigefügten Tabelle 
unter Nr. lila bis zu dem gedachten Jahre ersichtlich ist, die 
dringenden, aus Ostasien selbst an das Reich gelangenden 
Wünsche der dort ansässigen Kaufleute, welche durch die 
Gutachten der heimischen Handelskammern dringend unter- 
stützt wurden, die Gestaltung der politischen Erschließung 
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Chinas endlich veranlaßten die Reichsregierung im Jahre 1897, 
an den Norddeutschen Lloyd das Ansuchen zu stellen, gegen 
eine angemessene Erhöhung der Subvention an Stelle der vier- 
wöchentlichen Fahrten nach Ostasien I4tägigc Expeditionen 
einzuführen, die Linie also der Zahl der Fahrten nach zu ver- 
doppeln, während in Wirklichkeit durch eigene Initiative des 
Lloyd, wie im nächsten Kapitel zu erweisen sein wird, mehr 
als eine Vervierfachung des anfänglichen Dienstes erzielt 
wurde. 

Die angedeuteten politischen Verhältnisse in Ostasien 
bedürfen einer kurzen Erläuterung. Im Jahre 1894 war es 
bekanntlich zu dem Kriege zwischen China und Japan ge- 
kommen, dessen Verlauf hier nicht geschildert zu werden 
braucht, und der seinen Abschluß im Frieden zu Schimonoseki 
im Jahre 1895 fand. 

Dieser Frieden von Schimonoseki bildet mit seinen Folge- 
zuständen den Ausgangspunkt der gesamten neueren, und wie 
man wohl annehmen darf, dauernden Erschließung Chinas für 
europäische Interessen. Dem Friedensvertrag zwischen China 
und Japan folgte ein Handels- und Schiffahrtsvertrag zwischen 
beiden Mächten, der in seinen Einzelheiten von höchster Be- 
deutung ist. 

Der Friede von Schimonoseki hatte aber auch für alle 
Kulturnationen, die am Handel mit China beteiligt waren, sehr 
wichtige Konsequenzen. Die Vorteile, welche von seiteil 
Chinas durch den Handels- und Schiffahrtsvertrag mit Japan 
gewährt wurden, bekamen zwar nach der Meistbegünstigungs- 
klausel ohne weiteres für die europäischen Kulturnationen und 
für Amerika wenigstens in den Hauptbestimmungen Geltung; 
damit allein aber begnügten sich die Kulturnationen nicht, son- 
dern es kam zu den bekannten Kompensationen, durch welche 
Rußland Port Arthur, England Weiheiwei und im späteren 



Digitized by Google 



Kapitel V 



Verlauf ein ziemlich erhebliches Territorium Hongkong gegen- 
über auf der Landseite, nämlich Kowloon, Deutschland end- 
lich Kiautschou erwarb. Auf diese Kompensationen bzw. 
Landerwerbungen folgten im Jahre 1898 die großen Eisenbahn- 
und Minenkonzessionen, durch welche die Bahnverbindungen 
zwischen Peking und Hankau, von Kiautschou nach Tsinanfu 
nebst Anschlüssen sowie die Mandschureibahnen zum An- 
schluß an die Sibirische Bahn und die Bahnkonzession Kan- 
ton — Hankau von Seiten Chinas gewährt wurden. 

Die Erwerbung eines Territorialstützpunktes seitens 
Deutschlands an der chinesischen Ostküste, die Bildung der 
Schantung-Eiscnbahn- und Bergbau-Gesellschaft, die positive 
Anteilnahme deutschen Kapitals und deutschen Intellekts an 
der Erschließung Chinas, die ungeheure Wichtigkeit endlich 
der in Schantung befindlichen, der deutschen Interessensphäre 
zufallenden Kohlenlager mußten es wünschenswert erscheinen 
lassen, eine engere Verbindung der chinesischen Häfen mit 
Deutschland herzustellen, als sie bis dahin bestand. 

Auf dieser Grundlage baute sich die Vorlage betreffend 
den I4tägigcn Betrieb der Reichspostlinie auf. Die Erhöhung 
der Subvention sollte 1 500000 Mk. für die ostasiatischc Linie 
betragen, wies daher nur eine Normalzunahme der Vergütung 
gegen den im Jahre 1885 geschlossenen Vertrag auf, während 
die vom Lloyd verlangten Leistungen sich ungleich höher 
stellten. Die letzteren nämlich gingen dahin, daß, während im 
ursprünglichen Vertrag nur eine Geschwindigkeit voni2Meilcn 
auf der ostasiatischen Hauptlinie stipuliert war, eine Steige- 
rung der Minimalgeschwindigkeit für die ostasiatische Fahrt 
und für neu zu erbauende Schiffe auf 13,5 Meilen in der Stunde 
eintreten sollte, außerdem sollte der Reichsregierung das 
Recht eingeräumt werden, eine weitere Steigerung der Fahr- 
geschwindigkeit zu verlangen und zwar ohne Erhöhung der 
Gegenleistung, sofern die konkurrierenden Postdampferlinien 
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der anderen Länder eine solche Steigerung der Geschwindigkeit 
ohne Erhöhung der staatlichen Subvention vornehmen würden. 
Diese Forderung mußte insofern als drückend erscheinen, als 
eine ganz erhebliche Steigerung des Kohlenverbrauchs mit 
dieser Erhöhung der Geschwindigkeit verbunden war. Für 
neu einzustellende Dampfer forderte der neue Reichskontrakt 
etwa den doppelten Raumgehalt gegen früher. 

Der Lloyd konnte jedoch umsomehr zu einem Eingehen 
auf die Reichsforderung sich entschließen, als er von vorn- 
herein in seinen Leistungen über die vertragsmäßige Geschwin- 
digkeit hinausgegangen war und schon mit seinen in Fahrt 
befindlichen Dampfern, ohne Rücksicht auf Neubauten, die ge- 
forderte Geschwindigkeit innehalten konnte. 

Von einer größeren und zwar prinzipielleren Wichtigkeit 
ist jedoch ein anderer Umstand geworden. 

Während des Schwebens der Verhandlungen nämlich hatte 
die Hamburg-Amerika-Linie sich entschlossen, auch ihrerseits 
die Verbindung zwischen Deutschland und dem fernen Osten 
aufzunehmen, ein Entschluß, für welchen die oben skizzierten 
politischen und handelspolitischen Momente maßgebend ge- 
wesen waren. 

Zur Vermeidung einer Konkurrenz in der Bewerbung um 
die Weiterausgestaltung der Postdampferlinie verständigte sich 
der Lloyd mit der Hamburg-Amerika-Linie dahin, daß die 
letztere eine Anzahl Postdampfer in den in der Leitung des 
Norddeutschen Lloyd verbleibenden ostasiatischen Reichs- 
postdampferdienst- einstellte. 

Es muß hier darauf hingewiesen werden, daß im Jahre 
1900 der auf 15 Jahre geschlossene Reichspostdampfervertrag 
abgelaufen gewesen wäre, daß daher die Möglichkeit einer Kon- 
kurrenz auf alle Fälle gegeben war, wenn es auch nicht wahr- 
scheinlich erschien, daß die Reichsregierung, zumal sie selbst 
mit dem Antrag auf i4tägigen Betrieb an den Lloyd herange- 
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treten war, und zumal damit eine Verlängerung des Reichs- 
kontrakts auf weitere 15 Jahre verbunden wurde, einer Unter- 
bietung des bewährten Betriebes der Reichspostlinien durch 
den Nordeutschen Lloyd ohne weiteres Gehör geschenkt hätte. 

Das Abkommen zwischen Lloyd und Hamburg-Amerika- 
Linie fand die Genehmigung der Reichsregierung, gleichzeitig 
verständigte sich der Lloyd mit der Hamburg-Amerika-Linie 
wegen Betreibung eines gemeinschaftlichen Frachtdampfer- 
dienstes nach dem Osten. Diese Vereinbarung gewann für 
beide Gesellschaften eine erhöhte Bedeutung dadurch, daß die 
Hamburg-Amerika-Linie sich mit der Deutschen Dampfschiff- 
Reederei, der öfter genannten Kingsin-Linie, fusionierte. Auf 
Grund des mit der Hamburg-Amerika-Linie getroffenen Ab- 
kommens ging die Hälfte der Dampfer der Kingsin-Linie in 
den Besitz des Lloyd über und wurde vom Lloyd für die er- 
wähnte Frachtdampferlinie verwandt. 

Die Vorlage der Regierung fand im Reichstage im Jahre 
1898 ihre Bewilligung und als Gesetz den in der Anlage 3 
wiedergegebenen Wortlaut. 

Hervorzuheben sind bei den Ausführungsbestimmungen 
des Gesetzes als weitere Neuerungen das Anlaufen von Rotter- 
dam, ferner von Penang und ganz besonders die prinzipielle 
wichtige Änderung der Hauptlinie, welche darin bestand, daß 
die Hauptdampfer der ostasiatischen Linie von ihrem bis- 
herigen Endpunkt Schanghai aus weiter über Nagasaki und 
Hiogo nach Yokohama befördert wurden, so daß nunmehr, 
unter gleichzeitiger Aufhebung der bisherigen Zweiglinie 
Hongkong — Japan, das Inselreich in direkten Verkehr mit 
Europa gebracht wurde. Es mag darauf hingewiesen werden, 
daß der Vorschlag, die ostasiatische Hauptlinie direkt über 
Japan zu leiten, bereits im Jahre 1887 gemacht worden ist. Die 
vierwöchentliche Abfertigung der Dampfer, insbesondere aber 
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das damals verwandte Dampfermaterial, ließen es für den 
Lloyd nicht als praktisch erscheinen, eine solche Änderung 
damals bereits vorzunehmen» auch abgesehen davon, daß der 
Lloyd nicht gleich von vornherein mit einem Antrag auf so 
wichtige Änderungen des Reichspostdampfergesetzcs an die 
Regierung herantreten wollte. 

Das Anlaufen von Rotterdam, welches ja bekanntlich be- 
reits bei den ursprünglichen Beratungen des Rcichspost- 
dampfergesetzes in Aussicht genommen war, geschah auf Be- 
treiben rheinischer Handelskammern, welche darin besonders 
für linksrheinische Häfen glaubten einen wesentlichen Vorteil 
erblicken zu sollen. In Wirklichkeit ist das Anlaufen von 
Rotterdam wegen der mangelhaften Hafenverhältnisse zumal 
für die großen Dampfer, mit denen gegenwärtig die ost- 
asiatische Reichspostlinie betrieben wird, mit großen Schwie- 
rigkeiten, ja sogar mit Gefahren für die Schiffahrt verknüpft, 
ohne daß die Zuführung von Fracht in Rotterdam ausgehend, 
oder die Anbringung von Fracht einkommend im Verhältnis 
zu dem aufgewandten Zeitverlust und dem Risiko sowie zu 
den erforderlichen Geldaufwendungen steht. Das Anlaufen 
von Penang wurde in den Fahrplan aufgenommen, weil einmal 
durch die Dampfer der Kingsin-Linie Penang bisher ange- 
laufen war und daher gute Verbindungen für deutsche Inter- 
essen dort bestanden, und weil außerdem die Dampfer der 
Peninsular and Oriental Company Penang ebenfalls berührten. 

Der Betrieb der I4tägigen Fahrt in Gemeinsamkeit mit der 
Hamburg-Amerika-Linie wurde am 4. Oktober 1899 durch 
den Lloyddampfer „König Albert" eröffnet, und zwar wurde 
abwechselnd je ein Dampfer von Bremerhaven, der nächste 
von Hamburg abgefertigt. Die Hamburg-Amerika-Linie trat, 
da es ihr an Schiffen fehlte, erst am 31. März 1900 in den ost- 
asiatischen Reichspostdienst vermittels des Dampfers „Ham- 

Xeubaur, Deutsche keichsposidampfor-Linien nach Ostasien usw. 5 
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bürg" ein. Die Frachtdampferlinie des Lloyd setzte von 
Bremerhaven ein, so zwar, daß die betreffenden Dampfer je 
14 Tage nach Abfertigung eines von Bremerhaven abgehenden 
Reichspostdampfers befördert wurden. Demnach stellte sich 
Ende 1899 bereits die Verbindung mit Ostasien so, daß im 
Zeitraum von vier Wochen drei bis vier Dampfer, nämlich 
zwei Reichspostdampfer und ein bis zwei Frachtdampfer, nach 
Ostasien abgefertigt wurden, so daß sowohl von Bremen wie 
von Hanlburg eine I4tägige Verbindung bestand. 

Die Anteilnahme der Hamburg-Amerika-Linie am Reichs- 
postdampferdienst hat nur bis zum Jahre 1903 gedauert, auch 
hat die Hamburg-Amerika-Linie überhaupt nur zwei Dampfer, 
„Hamburg" und „Kiautschou", in den Reichspostdampferdienst 
eingestellt, alle anderen Dampfer der I4tägigen Abfertigung 
waren Lloyddampfer. Mit dem Jahre 1903 schied die Ham- 
burg-Amerika-Linie aus dem Reichskontrakt wieder aus und 
zwar aus denselben Gründen, welche überhaupt zur Einrich- 
tung bloßer Frachtdampferlinien nach Ostasien geführt hatten. 

Es wird im allgemeinen viel zu wenig anerkannt, welche 
außerordentlichen Lasten und Schwierigkeiten auf den durch 
Reichskontrakt gebundenen Dampfern der Reichspostlinien 
ruhen, Schwierigkeiten, welche durch die hoch erscheinende 
Subvention durchaus nicht ausgeglichen werden. Die von 
vornherein festgelegte Minimalgeschwiridigkeit erfordert das 
Mitnehmen eines viel größeren Kohlenquantums und einen viel 
größeren Aufwand an Kohlen ; die auf das genaueste bemessene 
Liegezeit in den einzelnen Häfen erfordert ein viel größeres 
Personal und eine viel intensivere Arbeit beim Löschen und 
Laden, als dies bei gewöhnlichen Frachtlinien zur Anwendung 
kommt. Die festbestimmte Liegezeit begreift aber ferner die 
Schwierigkeit in sich, daß etwa sich bietende vorteilhafte 
Fracht nicht abgewartet werden kann, sondern daß die 
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Dampfer auf das gerade vorhandene Ladequantum und die vor- 
handenen Ladegattungen angewiesen sind. Die Anforde- 
rungen an Passagierunterbringung und -Verpflegung sind auf 
den Reichspostdampfern ganz andere und viel höher gespannte, 
als es bei nicht durch Rcichskontrakt gebundenen Dampfern 
der Fall ist. Selbst in der Auswahl des Personals, in der Ver- 
wendung bestimmter Nationalitäten für Heizer- und Trimmer- 
dienste sowie überhaupt für den Dienst an Bord, unterliegen 
die Subventionsdampfer bestimmten Normen, welche den Be- 
trieb verteuern und welche auf unabhängigen Dampfern fort- 
fallen. 

Mit dem Ausscheiden der Hamburg-Amerika-Linie aus 
dem Reichspostkontrakt verzichtete der Norddeutsche Lloyd, 
um dies vorweg zu nehmen, vorläufig seinerseits auf eine An- 
teilnahme an der bisher gemeinsam betriebenen Frachtlinie, 
um nicht einen nutzlosen Konkurrenzkampf und damit ein 
Herabdrücken der Frachtraten innerhalb deutscher Gesell- 
schaften herauf zu beschwören. 

Mit der Einführung des I4tägigen Dienstes auf der 
Reichspostdampferlinie gingen jedoch nunmehr Hand in Hand 
sehr einschneidende Betriebserweiterungen, welche der Nord- 
deutsche Lloyd seinerseits ohne Reichssubvention im Osten 
Asiens vornahm. Diese Betriebserweiterungen ruhen im 
wesentlichen auf den handelspolitischen Erfolgen, welche die 
Reichspostlinien bis dahin für den deutschen Verkehr mit dem 
Osten Asiens gezeitigt hatten, und aus denen der Lloyd die 
wünschenswerten Konsequenzen zog. Gleichzeitig sollten diese 
Betriebserweiterungen die deutschen ostasiatischen Linien 
nach Möglichkeit unabhängig machen von der Inanspruch- 
nahme fremdländischer Zwischenlinien, welche bisher für die 
Weiterführung und Anbringung der Fracht in den ostasiati- 
schen Anlaufhäfen von Singapore ab benutzt werden mußten. 

6* 
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Es ist das Verdienst des bereits genannten General- 
direktors des Norddeutschen Lloyd, Herrn Dr. Wicgand, 
bei einer Bereisung des ostasiatischen Handclsgebietes im 
Jahre 1898 die Erfordernisse für die deutschen Interessen im 
Osten klar erkannt und mit durchgreifender Energie ihnen die 
nötigen Stützpunkte und Hilfen geschaffen zu haben. 

Weiter oben ist beleuchtet worden, daß schon bei der Ein- 
richtung der Reichspostlinien der Lloyd bestrebt gewesen war, 
dem deutschen Handel und der deutschen Industrie über die 
im Reichskontrakt selbst vorgesehenen Häfen hinaus Verbin- 
dungen nach den Teilen Ostasiens zu sichern, für welche die 
Anlaufhäfen entweder Verbindungspunkte oder Umschlag- 
häfen sind. Dieser Zweck wurde damals durch Verträge mit 
fremdländischen Linien und durch die Ermöglichung von 
Durchkonnossementen zu erreichen gesucht. Die betreffenden 
Verteilungszentren, Umschlaghäfen und auf Durchkonnosse- 
mentc zu erreichende Endhäfen sind im Kapitel 4 angegeben. 

Die Entwicklung der Reichspostlinicn sowohl wie des 
mächtig emporwachsenden deutschen Handelsverkehrs in Ost- 
asien ließen es angezeigt erscheinen, sowohl zum Vorteil der 
deutschen Interessen an sich, wie auch zur Unabhängig- 
machung der deutschen Reichspost- und Erachtlinien die Ver- 
mittlung fremder Schiffahrtslinien nach Möglichkeit auszu- 
schalten und an Stelle dessen die deutsche Flagge zu setzen. 

Erleichtert wurde der deutschen Reederei dieser Ent- 
schluß ebenfalls durch die Erwerbung von Kiautschou, durch 
welche das Deutsche Reich seine direkte Anteilnahme an der 
Entwicklung der politischen Verhältnisse in Ostasien dokumen- 
tiert hatte. 

In welchem außerordentlichen Umfange der Norddeutsche 
Lloyd diese Verkehrserweiterungen unmittelbar nach Eröff- 
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nung des I4tägigen Betriebes der Reichspostlinien ins Werk 
setzte, muß in kurzen Zügen beleuchtet werden: 

Die Einrichtung der betreffenden Anschlußlinien erfolgte 
im Jahre 1899. Um sich von vornherein in den Besitz des er- 
forderlichen, für die betreffenden Linien besonders geeigneten 
Dampfermaterials zu setzen, kaufte der Norddeutsche Lloyd 
im Jahre 1899 zwei im hinterindisch-chinesischen Verkehr be- 
schäftigte englische Dampferlinien vollständig auf, nämlich 
erstens die 14 Dampfer der Scottish Oriental Stcamship Conv 
pany, welche bis dahin den Verkehr zwischen Hongkong, 
Swatau und Bangkok versah und zweitens die Dampfer der 
Holtschen East Indian Ocean Steamship Comp., zusammen 
27 Dampfer. Aus dieser angekauften Flotte ist bis zur Gegen- 
wart alles weniger brauchbare alte Material ausgemerzt und 
durch neue, in Deutschland erbaute Dampfer ersetzt worden, 
so daß, unter Hinzufügung einer Anzahl weiterer Schiffe, der 
Norddeutsche Lloyd gegenwärtig für den hinterindisch-chine- 
sischen Dienst allein über eine Flotte von 51 Dampfern ver- 
fügt. 

Diese große Zahl der dauernd in Ostasien stationierten 
Schiffe, sowie die Erfordernisse des I4tägigen Verkehrs der 
Hauptlinie, veranlaßten den Lloyd, im Jahre 1899 in Hongkong 
eine besondere Betriebs- und Maschinen-Inspektion einzu- 
richten, welche in viel weiterem Umfange noch, wie die In- 
spektion in Genua, die technische Ausrüstung der Schiffe zu 
versehen hat, während Fracht- und Passagiergeschäft nach 
wie vor der Firma Melchers & Co. verbleibt. 

In Verbindung mit der letztgenannten Firma richtete im 
selben Jahre (1899) der Lloyd auf dem Yangtsekiang, jener 
wichtigsten Verkehrsader Chinas, eine regehnäßige Dampfer- 
linie zwischen Schanghai und Hankau ein, mit der Absicht, 
diese Linie bis Itschang, 800 englische Meilen stromaufwärts 
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von der Mündung des Yangtse und dann in Verbindung mpt 
der Firma Rickmers Rcismühlcn,*) Reederei und Schiffsbau- 
Aktien-Gesellschaft in Bremen, bis Tschungking, 1200 eng- 
lische Meilen stromaufwärts, am Yangtse auszudehnen. 

Die Einrichtung europäischer Schiffahrt auf. dem Yangtse- 
kiang erfordert hier eine kurze Einsehiebung. Die ungeheure 
Wichtigkeit dieser die reichsten Provinzen Chinas in einer 
Länge von 4900 Kilometern durchströmenden Verkehrsader 
kann kaum besser beleuchtet werden als durch einen Bericht, 
welchen die von der Handelskammer von ßlackburn im 
Jahre 1896 und 1897 entsandte Mission erstattet hat, und in 
welcher es heißt : 

„Die Wasserstraßen Mittelchinas sind die großen Wege 
des Handels, und es gibt wenige Plätze von einiger Bedeutung, 
die nicht auf ihnen zu erreichen wären. Wenn man Schanghai 
als einen Küstenplatz verläßt und den Yangtse hinauffährt, so 
ist der erste Platz von Bedeutung ( am rechten Ufer) Tschiu- 
kiang. Derselbe hat Verbindung mit dem im Inlande gelegenen 
Sutschau und dem Küstenplatz Hangtschau durch den süd- 
lichen Arm des großen Kanals und durch den nördlichen des- 
selben mit dem weit im Norden gelegenen Hafen Tientsin. 
Wuhu, an dem südlichen Ufer des großen Stromes, liegt an 
der Mündung verschiedener Kanäle, während Kiukiang (eben- 
falls auf dem rechten Ufer) direkte Verbindung mit dem 
Poyangsee und dessen Zuflüssen hat, durch welche das Innere 
der Provinz Kiangsi leicht erreicht wird. Hankau und Schasi 
(auf dem linken Ufer) beherrschen durch ihre Flüsse und 
Kanäle, durch die man in verschiedene Flußsysteme gelangt, 
die Provinzen von Hupch und Hunan. Tschungking, an der Mün- 
dung des Kialing in den Yangtsc, kann durch den kleineren 

*) Durch Ankauf der Schiffe von Rickmers trat später die Hamburg- 
Amerika-Linic in den Yangtseverkehr mit ein. 
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Fluß und dessen Nebenflüsse seine Erzeugnisse nach wichtigen 
Plätzen wie Hotschau. Suining, Tungtschau und Mientschau 
senden, die alle im nördlichen Teile der Provinz Tschekuen 
liegen. Bei Suifu, 300 Meilen (etwa 450 Kilometer) oberhalb 
Tschungkings, fällt der Min in den Yangtse, und man kann 
auf dem ersteren Tschiating erreichen. Hier kommen der Tatu 
und der Fu zusammen, die den Min bilden, der erstere von der 
Grenze von Tibet, während der andere in nördlicher Richtung 
auf 40 Meilen (60 Kilometer) von Tschengtu, der Hauptstadt 
der Provinz, vorbeigeht, die man auf einem kleineren Strome, 
dem Fuho, erreicht. Wenig oberhalb Suifus mündet der 
Tschinho in den Yangtse und stellt die Verbindung mit der 
wichtigen Stadt Hungtschiang her, von welcher aus man auf 
einem kleinen Nebenfluß, dem Takuanho, zu der Grenzstadt 
Laomantan in Yünnan gelangen kann. Die Beschaffenheit der 
Verbindung ist aber eine so verschiedene, daß sie in mehrere, 
scharf abgegrenzte Abschnitte geteilt werden kann. Bis Han- 
kau besteht keine Schwierigkeit, und große Seeschiffe können 
den Fluß ohne Gefahr bis dorthin befahren, aber von Hankau 
bis ltschang sind die stets wechselnden Tiefwasserrinnen im 
Strombett eine Quelle von Gefahren ; vom November bis März 
müssen Dampfschiffe auf dieser Strecke oft ihre Boote voraus- 
senden, um diese Rinnen ausfindig zu machen und zu be- 
zeichnen, und nachts müssen die Dampfer häufig ankern. Dies 
macht in Hankau das Umschiffen von Waren von den großen 
Dampfern auf die kleinen notwendig. Der Teil des Flusses 
von ltschang nach Tschungking, auf dem jetzt ausschließlich 
Dschunkenverkehr stattfindet, würde der Dampfschiffahrt 
keine unübersteiglichen Hindernisse in den Weg stellen, da 
selbst bei niedrigem Wasserstande die sogenannten Strom- 
schnellen nichts sind als Strecken fließenden, sich überstürzen- 
den, schäumenden Wassers, verursacht durch die Verengerung 
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des Flußbettes. An keiner Stelle fällt das Wasser steil herab. 
Zwischen Tschungking und Suifu bildet der Fluß eine Strecke 
offenen Wassers mit keinem der Hindernisse, die auf der 
Strecke Itschang — Tschungking vorhanden sind, und an seinen 
Ufern liegen verschiedene große Städte und Plätze, von denen 
Sutschau der hauptsächlichste ist. 

Das Wasser im Yangtse und einigen seiner Nebenflüsse 

m 

steigt jährlich in einer Weise, die nach den Erfahrungen, die 
wir an unseren Flüssen machen, geradezu wunderbar er- 
scheinen muß. Bei Suifu steigt es durchschnittlich 30 bis 
40 Fuß, bei Tschungking 60 bis 70, bei Itschang 40 und bei 
Hankau 30 Fuß. Bei besonders hohem Wasserstande ist das 
Wasser bei Tschungking schon 90, bei Itschang 53 und bei 
Hankau 40 Fuß gestiegen, während es in den Engen zwischen 
Itschang und Tschungking in solchen Fällen weit über 100 Fuß 
steigen kann. 

Der Tungtingsee und die Flüsse, welche sich in denselben 
ergießen, bieten eine Reihe vorzüglicher Wasserwege, über 
welche der Handel der reichen und stark bevölkerten Provinz 
Hunan und der entfernteren Provinz Kweitschau stattfindet. 
Hankau ist wegen seiner verhältnismäßig nahen Lage zu der 
Stelle, an welcher die Wasser des Sees sich in den Strom er- 
gießen, der große Zwischenplatz für den fremden Ein- und 
Ausfuhrhandel nach und von Hunan und Kweitschau ge- 
worden, und Kaufleute aus Yotschaufu, Tschangtschaufu, 
Hengtschaufu, Yuangtschaufu, Kweiyangfu und vielen anderen 
reichen Städten haben ihre Agenten in Hankau. Yungtschaufu, 
an der Grenze von Kwangsi, wird auf dem hauptsächlichsten 
der in den See sich ergießenden Flüsse, dem Siang, erreicht, 
und zu allen Zeiten des Jahres können Kargoboote auf dem 
Yuanfluß nach Tschenyuanfu in Kweitschau gelangen, das 
über Land nur sieben Tagereisen von der Hauptstadt der 
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Provinz entfernt ist. Der Verkehr auf diesen verschiedenen 
Wasserwegen ist ein ungeheurer, und der Handel würde einer 
großen Entwicklung fähig sein, wenn der See und seine Zu- 
flüsse für die Dampfschiffahrt geöffnet und der Warentrans- 
port erleichtert und verbilligt würde. Es ist eine nicht allge- 
mein bekannte Tatsache, die die wunderbaren Wasserverbin- 
dungen im Innern Chinas lebhaft illustriert, daß es möglich ist, 
sich in Schanghai einzuschiffen und auf dem Yangtse nach 
Hankau, dann durch Hunan nach dem oberen Lauf des Siang- 
flusses, von wo aus ein Kanal die Verbindung mit dem oberen 
Lauf des Kweikiang herstellt, über Kweilian, die Hauptstadt 
der Provinz Kwangsi, nach Wutschau, Kanton und Hongkong 
zu gelangen, eine Rundreise von über 2200 Kilometer ganz zu 
Wasser." 

Ich habe geglaubt, dieser Auslassung hier Raum geben zu 
sollen, weil in Deutschland die ausschlaggebende Bedeutung 
des Yangtsekiang für den Handel Chinas immer noch nicht 
allgemein genug gewürdigt wird, und weil das Vorgehen des 
Norddeutschen Lloyd, auf dem Yangtse eine Schiffahrtslinie 
einzurichten, gerade eben zur Zeit gekommen ist, um der nach 
dem Frieden von Schimonoseki gewaltig anschwellenden japa- 
nischen Dampfschiffahrt auf dem Yangtse ein Gegengewicht 
zu halten. 

Bei der Erschließung des Yangtse für europäische Schiff- 
fahrt müssen einige politische Momente angeführt werden. Es 
ist selbstverständlich, daß die Bedeutung dieses Wasserweges 
besonders den Engländern von Anfang an nicht entgangen ist. 
Schon Lord Elgin hat im Jahre 1843 den Yangtsekiang be- 
fahren, und in den Verträgen von Tientsin wird bereits Han- 
kau als Vertragshafen, der durch Dampfer angelaufen werden 
darf, aufgeführt. Die Stadt besitzt etwa 1 Million Einwohner. 
Zur Zeit der Einrichtung des deutschen Verkehrs nach Han- 
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kau betrug der Handelsumsatz rund 200 Millionen Mk. 
jährlich. 

Die Öffnung des Hafens Itschang erfolgte durch die Kon- 
vention von Tschifu, zwischen England und China abge- 
schlossen im Jahre 1876. Bedingung der Chinesen war hierbei, 
daß Itschang nur durch Dampfer unter europäischer Flagge, 
nicht durch Fahrzeuge anderer Art, angelaufen werden durfte. 
Im Jahre 1886 begann auch eine englische Firma (Little & Co.) 
von Schanghai aus über Hankau einen Verkehr nach Itschang, 
stellte denselben aber infolge der sich bietenden technischen 
Schwierigkeiten wieder ein. 

Der Hafen Tschungking ist dem europäischen Verkehr 
durch die Tschungking-Konvention zwischen England und 
China im Jahre 1890 geöffnet worden, nachdem durch die eng- 
lischen Kanonenboote „Woodcock" und „Woodlark" die Mög- 
lichkeit der Befahrung durch Dampfer erwiesen war. 

Eine praktische Bedeutung hat jedoch die Öffnung beider 
Vertragshäfen für den europäischen Verkehr erst erlangt in- 
folge des Friedens von Schimonoseki und der darauf ruhenden 
Verträge, sowie insbesondere durch die Handels- und Schiff- 
fahrtsverträge, welche infolge des Boxeraufstandes im 
Jahre 1902 abgeschlossen worden sind. 

Ich eile zwar mit diesen letzteren Verträgen etwas über 
das Jahr hinaus, in welchem der Lloyd seine Linie auf dem 
Yangtse einrichtete; da die Verträge aber von weitgehendster 
Bedeutung sind, müssen sie hier angeführt werden. Es handelt 
sich dabei besonders um den englischen Handelsvertrag mit 
China, welchem im Annexe C. die Bestimmungen über den 
Verkehr auf den Inlandwasscrwegen Chinas angehängt sind. 
Diese letzteren Bestimmungen haben eine praktische Bedeu- 
tung dadurch erlangt, daß China in der neuesten Zeit sich 
plötzlich wieder einmal auf die Bestimmungen alter Verträge 
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stützen wollte, wonach Fracht nach den Vertragshäfen auf den 
Inlandswasscrwegen nur durch Dampfer befördert werden 
dürfe. 

Die Schwierigkeiten der Schiffahrt zwischen Hankau und 
Itschang, besonders aber zwischen Itschang und Tschungking, 
haben nämlich nahegelegt, diese Verbindungen nicht auf 
Dampfer zu beschränken, da dieselben mindestens eine Ge- 
schwindigkeit von 16 Seemeilen haben müssen, um die oben 
erwähnten sogenannten Stromschnellen des Flusses zu über- 
winden, sondern man hat das Auskunftsmittel einer Schlepp- 
schiffahrt ergriffen; gegen diese Schleppschiffahrt suchten die 
Chinesen auf den erwähnten Passus früherer Verträge zurück- 
zugreifen. Da nun aber der erwähnte Annex C. zum englischen 
Handelsvertrag mit China vom Jahre 1902 in § 9 ausdrücklich 
sagt : „alle Fracht- oder Passagierboote dürfen durch Dampfer 
geschleppt werden", so ist damit die Erlaubnis zur Schlepp- 
schiffahrt ohne weiteres gegeben. 

"Nach dieser Abschweifung kehren wir zu den Anschluß- 
linien des Lloyd zurück. 

Neben der Dampfschiffahrt nach Hankau, Itschang und 
Tschungking richtete der Lloyd noch eine besondere Ver- 
bindung zwischen Hankau — Tschinkiang und Swatau ein. Fer- 
ner wurde in Verbindung mit der British India Ocean Steam- 
ship Company ein regelmäßiger Anschlußdienst nach Birma, 
und in Verbindung mit der holländischen Koninglijke Paket- 
vaart Maatschappij ein Anschlußdienst mit den Javahäfen, so- 
wie endlich von Schanghai durch die Dampfer der Recdcrei- 
firma M. Jebsen in Kiel ein Anschlußdienst von Schanghai 
nach den nördlichen Häfen Chinas eingerichtet. 

Demnach gestaltete sich bereits Ende 1899 bzw. 1900 der 
von der Keichssubvention unabhängige Anschlußdienst des 
Lloyd in Hinterindien und China so, daß von dem neu in den 
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Fahrplan aufgenommenen Hafen Penang aus ein regelmäßiger 
Dienst nach der Ostküste Sumatras und nach Rangoon be- 
stand. Von Singapore erstreckten sich die Anschlüsse auf 
Bangkok, die Hauptstadt Siams, nach Nord-Borneo und eben- 
falls nach der Ostküste Sumatras. Von Hongkong aus ent- 
standen regelmäßige Zweiglinien nach Bangkok und Swatau, 
von Schanghai aus nach Kiautschou, Tschifu und Tientsin, auf 
dem Yangtsekiang nach Hankau, Itschang und Tschungking. 

Damit waren von der Bai von Bengalen ab, 
mit Einbeziehung der großen und kleinen 
Sundainseln, bis zum Golf von Petschili alle 
wichtigen Häfen Hinterindiens nebst den 
Inseln und China in den direkten Verkehr so- 
wohl der Reichspostlinien wie der Fracht- 
linien nach Ostasien einbezogen. 

Die Änderungen bzw. Erweiterungen, welche vom 
Jahre 1900 bis zur Gegenwart auf diesen Linien stattgefunden 
haben, lassen sich darin zusammenfassen, daß der Lloyd gegen- 
wärtig mit einer Flotte von 51 Dampfern und 5 Dampfleichtern 
von insgesamt 78607 Tonnen Bruttogehalt, sowie ferner einer 
Anzahl von Schleppdampfern, Barkassen und Leichter-Fahr- 
zeugen in den ostasiatischen Gewässern im ganzen 18 An- 
schlußlinien unabhängig von der Reichspostlinie betreibt. Die 
einzelnen Linien werden in einem folgenden Kapitel, in 
welchem der gegenwärtige Stand der Reichspostlinien be- 
leuchtet werden soll, aufgeführt werden. 

Die australische Reichspostlinie hat ebenfalls und 
zwar im Jahre 1900 eine Umgestaltung insofern erfahren, als 
infolge befriedigender Betriebsergebnisse die Linie so erweitert 
wurde, daß an Stelle der vierwöchentlichen Abfertigungen in 
den Monaten September bis Februar jeden Jahres Abferti- 
gungen im Zeitraum von je drei Wochen eingeführt wurden. 
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Um einen Anschluß zwischen Australien und Hinterindien 
herzustellen, wurde die im Jahre 1898 eingerichtete Zweiglinie 
Singapore — Batavia — Neu-Guinea im Jahre 1902 zu einer 
sechswöchentlichen Verbindung von Singapore über Neu- 
Guinea nach Sydney und zurück ausgestaltet. 

Diese Verbindungen haben seit dem Jahre 1905 eine sehr 
wesentliche hochbedeutsame Umgestaltung erfahren. Im 
Jahre 1905 richtete der Lloyd zunächst neben der Reichspost- 
dampferlinie nach Australien, deren Abfertigung wieder auf 
vierwöchentliche Frist gesetzt wurde, eine eigene Frachtlinie 
dorthin ein und zwar von Bremen durch den Suezkanal über 
die Sundahäfen, Padang, Batavia und Soerabaya nach Towns- 
ville, Brisbane, Sydney und Melbourne. 

Gleichzeitig wurde der australische Kontinent mit Ost- 
asien durch eine Linie von Sydney über Neu-Guinea mit Hong- 
kong, Yokohama und Kobe in Verbindung gebracht. Im Zu- 
sammenhang mit dieser Austral- Japan-Linie schuf der Nord- 
deutsche Lloyd an Stelle der bisherigen Zweigverbindung von 
Singapore nach Neu-Guinea bzw. darüber hinaus bis Sydney 
einen besonderen Zentralpunkt im deutschen Schutzgebiet in 
der Südsee und zwar in dem auf Neu-Pommern im Bismarck- 
Archipel gelegenen Simpson-Hafen (in der Blanche- 
Bucht). Der Simpson-Hafen ist als Verkehrszentrale ein- 
gerichtet und ausgestaltet worden und besitzt einen großen, 
für lange Jahre hinaus dem Verkehr genügenden Anlegepier. 
Von hier aus werden vermittels des Dampfers „Sumatra" die 
Inseln Neu-Mecklenburg, Neu-Hannover, die Admiralitäts- 
Inseln, die Hermits-Inseln und die weiter westlich gelegenen 
Inseln sowie Kaiser Wilhelm-Land in den Südseeverkehr des 
Lloyd hineinbezogen. Von Kaiser Wilhelm-Land geht der 
Dampfer über die französischen Südsce-Inseln nach Simpson- 
Hafen zurück. Außerdem vermittelt ein zweiter Dampfer 
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„Langeoog" den Verkehr zwischen Simpson-Hafen und sämt- 
lichen Stationen der Pflanzer, Handelsfirmen und Missionen 
in der Blanche Bay. 

Die gesamte Einrichtung, sowohl die Verkehrserleichte- 
rungen wie die Errichtung des gegen früher außerordentlich 
ausgedehnten Verbindungsnetzes ist eigene Arbeit des Nord- 
deutschen Lloyd, zu welcher derselbe durch eine Anregung des 
Kaiserlichen Gouverneurs des Südseeschutzgebietes, Dr. Ha hl, 
veranlaßt wurde. 

Die Aufnahme der erweiterten Südseeverbindung durch 
den Norddeutschen Lloyd bildet ihrerseits den Ausgangspunkt 
für größere Maßnahmen der Regierung des Schutzgebietes in 
der Südsee, für welche die geeigneten Verbindungen Vorbe- 
dingung waren. In Simpson-Hafen wird ein botanischer 
Garten, eine Art Pflanzungsversuchsstation, eingerichtet, und 
die Regierung des Schutzgebietes wird voraussichtlich im 
Jahre 1907 ihren Sitz nach Simpsonhafen verlegen; der ganze 
Verwaltungskörper siedelt dann dorthin über, während in 
Herbertshöhe nur noch ein Stationschef stationiert bleibt, der 
die Verwaltungsbehörde für die Europäer und Eingeborenen 
für den Bezirk der Gazellenhalbinsel bildet. 

Von kleineren Änderungen im Betriebe der Reichspost- 
linien ist nachzutragen, daß infolge der Entwicklung der west- 
australischen Goldfelder und infolge des aufblühenden Handels 
Westaustraliens seit dem Jahre 1899 der westaustralische 
Hafen Fremantle durch die Reichspostlinien angelaufen wird, 
sowie daß die Reichspostdampfer der ostasiatischen Linie seit 
dem Jahre 1902, ausgehend wie heimkehrend, Gibraltar an- 
laufen. 
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Die Entwicklung des Dampfermaterials. 

♦ ♦ 

berblickt man die Entwicklung, welche das auf den 
Reichspostlinien verwandte Dampfermatcrial von Be- 
ginn des Betriebes bis jetzt durchlaufen hat, so findet 
man ein Bild aller der Phasen, welche der Schiffbau der 
Gegenwart seit zwanzig Jahren aufzuweisen hat. Bedenkt 
man, daß die letzten zwanzig Jahre für den WeltschifTbau von 
einschneidender Bedeutung sich erwiesen haben, daß die Typen 
der Passagier- und Frachtdampfer völlig nach anderen Ge- 
sichtspunkten wie früher konstruiert sind, so ist eine Betrach- 
tung der Entwicklung des in den Reichspostlinien zur Ver- 
wendung gekommenen Dampfermaterials umsomehr von Inter- 
esse und Bedeutung, als gerade die Initiative des Norddeutschen 
Lloyd es gewesen ist, welche zu grundlegenden Änderungen in 
den Konstruktionsprinzipien der modernen Schiffe infolge der 
sorgfältigsten Beobachtung der aus dem so mannigfaltigen 
Betriebe sich ergebenden Notwendigkeiten geführt hat. 

Die ersten auf den Reichspostlinien zur Verwendung 
kommenden Dampfer „Oder", „Neckar", „Nürnberg", „Braun- 
schweig" für die ostasiatische Linie, „Salier 4 , „Hohenzollern", 
„Hohenstaufen" und „Habsburg" für die australische Linie 
waren, wie bereits bemerkt worden ist, dem transatlantischen 
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Betriebe des Norddeutschen Lloyd entnommen und gehörten zu 
der um die Mitte der achtziger Jahre in der Passagierbeförde- 
rung auf erstklassigen Linien allgemein herrschenden Klasse 
der Glattdeckschiffe, welche gegenüber dem verbreitetsten 
Frachtdampfertyp bereits ein durchgehendes Oberdeck besaßen 
und infolgedessen etwas höher über dem Wasser lagen, als 
die weitaus größte Mehrzahl der ozeangehenden Schiffe, auf 
denen über dem Hauptdeck sich nur noch eine Back (Vorder- 
deck), ein Achterdeck und ein kurzes Brückendeck erhoben. 
Die Schnelldampfer des Norddeutschen Lloyd, von denen bei 
Eröffnung der Reichspostlinien nur erst 5 sich in Fahrt be- 
fanden, hatten zwar bereits die grundlegende Neuerung durch- 
geführt, die Passagierräume erster Klasse nach der Mitte des 
Schiffes zu verlegen. Das war möglich geworden durch den für 
den Schnelldampfer notwendigen, gegen früher ungewöhnlich 
erhöhten Raumgehalt; es war nicht möglich bei den hier in 
Frage kommenden ersten Schiffen der Reichspostlinien, diezwar 
mit ihrem durchschnittlich 3000 Tonnen betragenden Gehalt in 
der ersten Reihe der damaligen Dampfer marschierten, auf 
denen aber immer noch der für die Maschinen und Kessel 
nötige Raum die Mitte des Schiffes ausfüllte. Die Salons und 
Passagiereinrichtungen der ersten Reichspostdampfer lagen 
demnach im Hinterteil des Schiffes. Der schmale und lange 
Salon erhielt sein Licht nur vom Deck her durch Skylights; 
zu beiden Seiten des Salons lagen Kabinen, ebenso vor dem 
Salon zu beiden Seiten der Maschine. Immerhin wurden bei 
den ersten Reichspostdampfern bereits eine Reihe von Ein- 
richtungen getroffen, welche in der Passagierfahrt vor 
20 Jahren nur erst vereinzelt, auf den meisten Schiffen gar- 
nicht anzutreffen waren; dahin gehörte vor allen Dingen die 
Einrichtung des elektrischen Lichtes in allen Räumen des 
Schiffes, der elektrischen Klingeln, der Ausdehnung der 
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Wasserleitung an Bord und der Ventilation. Die letztere hat, 
wie gleich bemerkt werden mag, bis in die neuere Zeit die 
meisten Schwierigkeiten verursacht. Es mag erwähnt werden, 
daß auf dem ersten Reichspostdampfer, der „Oder", eine Ein- 
richtung getroffen wurde, die vorbildlich werden sollte, sich 
aber als gänzlich unpraktisch erwies ; man hatte im Salon, über 
den Tafeln vernickelte Windtrichter heruntergeführt, welche 
den in Ventilatoren aufgefangenen Luftzug über die Tische 
blasen sollten. Die Einrichtung versagte sofort, denn mit dem 
Luftzug kamen gleichzeitig Staub und Kohlen in unliebsamer 
Menge hereingeflogen. Die Einrichtung wurde daher schleu- 
nigst durch die in der Tropenfahrt bewährten gewöhnlichen 
Punkas ersetzt. In den Kabinen selbst bestanden ebensowenig, 
wie auf den Dampfern der englischen und der französischen 
Linien, irgendwelche Ventilationscinrichtungen, abgesehen von 
den blechernen Windfängen, welche bei ruhiger See in die 
geöffneten Fenster eingesetzt werden konnten. 

Die Ladefähigkeit der Schiffe konnte bei dem geringen 
Bruttoraumgehalt und infolge der zahlreichen Passagiereinrich- 
tungen nur eine geringe sein, so daß die damaligen Reichspost- 
dampfer durchschnittlich nur je etwa 1600 Tonnen Ladung be- 
fördern konnten. 

Bereits die ersten neuerbauten Reichspostdampfer stellten 
dagegen einen wesentlichen Fortschritt dar. 

Die für die Hauptlinien in Auftrag gegebenen, Ende 1886 
und Anfang 1887 abgelieferten Dampfer „Preußen", „Bayern", 
„Sachsen" wiesen bei einer Länge von 400 Fuß ein Raum- 
gehalt von durchschnittlich 4000 Register Tonnen brutto auf 
und zeigten in den Passagiereinrichtungen insofern einen Fort- 
schritt, als über dem Oberdeck ein Promenadendeck im hin- 
teren Teil des Schiffes für die erste Klasse, ein mittleres 
Promenadendeck für die zweite Klasse auf das Oberdeck auf- 

Ncuhaur, Deutsche Reichspostdampfer-I.inien nach Ostasien usw. y 
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gesetzt wurden, während in der entsprechend erhöhten Back 
die Mannschaften ein besseres Unterkommen wie bei den 
alten Schiffe fanden. Mit ihrer schweren Briggtakelage, 
wie mit den beiden Dampfschloten und mit ihrer für dama- 
lige Zeiten bereits erheblichen Höhe über dem Wasserspiegel, 
durften die Schiffe als ein imponierender Zuwachs der deut- 
schen Handelsflotte angesehen werden. Immerhin lagen die 
Passagiereinrichtungen der ersten Klasse noch im Hinterschiff; 
als Verbesserungen gegen früher erwiesen sich die über die 
ganze Breite des Schiffes gehenden, im Oberdeck liegenden 
Speisesäle, während die Rauch- und Damensalons auf dem 
Promenadendeck angeordnet waren. Dort fanden auch einige 
wenige Passagierkammern Platz ; die Mehrzahl blieb im Ober- 
deck mitschiffs und im Hauptdeck im mittleren und hinteren 
Teil des Schiffes. 

Die zweite Klasse lag mitschiffs vor der Maschine, die 
dritte Klasse im Vorschiff. In der Eleganz der Salon- und 
Kabinenausstattungen übertrafen schon diese Reichspost- 
dampfer bei weitem alle englischen und französischen, in der 
Fahrt nach Ostasien beschäftigten Schiffe. 

Als verfehlt erwies sich dagegen die Konstruktion der für 
die Zwciglinien Hongkong— Japan, Sydney — Samoa und Brin- 
disi — Port Said bestimmten Dampfer „Stettin", „Lübeck" und 
„Danzig". Der viel zu kleine Raumgehalt und die höchst un- 
praktische Bauart der Schiffe machten dieselben bei aller sonst 
den Passagieren gebotenen Bequemlichkeit und bei aller Zier- 
lichkeit der inneren Ausstattung — die Salons waren ganz mit 
bemalten Platten aus der königlichen Porzellan-Manufaktur 
in Berlin bedeckt — in schwerem Wetter so gut wie unbrauch- 
bar. Hin wesentlicher Gesamtfortschritt durfte immerhin bei 
allen sechs Dampfern, mit Rücksicht auf die Bequemlichkeit 
der Passagiere, in der Ausstattung mit Kaltluftmaschinen und 
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in der Einrichtung sehr zahlreicher Badeeinrichtungen, be- 
sonders auf den Hauptdampfern, erblickt werden. 

Für die ostasiatische Linie waren für die damalige Zeit 
durch „Preußen", „Bayern", „Sachsen" Schiffe in Fahrt ge- 
stellt, mit denen in der Passagierfahrt weder die Schiffe der 
Peninsular and Oriental Company noch diejenigen der M. M. 
erfolgreich konkurrieren konnten. Beide Gesellschaften ver- 
fügten im wesentlichen im ostasiatischen Verkehr nur über 
Schiffe mit verhältnismäßig primitiven Passagiereinrichtungen. 
Zu einem geschmackvollen Stil der Saloneinrichtungen, wie 
er zuerst durch die Schnelldampfer des Lloyd überhaupt im 
Weltpassagierverkehr erschien und auf die gesamten deut- 
schen Reichspostdampfer übertragen wurde, hatten sich weder 
Engländer noch Franzosen bisher verstanden: in der Verpfle- 
gung der Passagiere wurden die englischen Schiffe ohne wei- 
teres durch die damals bereits 30jährigen Erfahrungen des 
Lloyd geschlagen, während die leichte, den mehr oder minder 
geschwächten Konstitutionen ostasiatischer Passagiere ange- 
paßte Kost der französischen Dampfer für die Lloydköche keine 
unlösbare Aufgabe darstellte. Bereits die ersten Jahre des Be- 
triebs zeigten daher auch auf der ostasiatischen Linie einen 
wachsenden Zustrom der Passagiere fremder Nationalitäten 
zu den deutschen Dampfern, deren Einrichtungen sich unbe- 
stritten als überlegen erwiesen. 

Etwas schwieriger lagen die Verhältnisse bei der austra- 
lischen Hauptlinie. Hier bestand neben der Konkurrenz der 
Peninsular and Oriental Company und der M. M., welche 
beide ihre neuesten und besten Schiffe im Verkehr mit Austra- 
lien eingestellt hatten, noch die Konkurrenz der Orientlinie. 
Die letztere hatte bereits im Jahre 1887 in den sogenannten 
Jubilecschiffen vier Dampfer nach Australien in Fahrt gesetzt, 
welche in Größe, Schnelligkeit und Ausstattung allen übrigen 

r 
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im australischen Verkehr beschäftigten Schiffen weit über- 
legen waren und gegen welche besonders die kleinen, alten 
Schiffe der Reichspostlinie nicht erfolgreich ankämpfen 
konnten. 

Der Lloyd entschloß sich daher, um zunächst die Konkur- 
renz einmal aufzunehmen, im Jahre 1888 beim Vulkan in 
Stettin einen Dampfer in Auftrag zu geben, der nicht nur in 
Größenverhältnissen und innerer Ausstattung den Orient- 
dampfern überlegen war, sondern der auch in der Geschwindig- 
keit als Schnelldampfer angesprochen werden konnte. Das 
Schiff erhielt den Namen „Kaiser Wilhelm II."*) 

Bei einem Raumgehalt von 7000 Tonnen und einer durch- 
schnittlichen Geschwindigkeit von 16 Meilen in der Stunde 
lagen beim „Kaiser Wilhelm II." alle Passagiereinrichtungen 
erster Klasse mitschiffs. Die fürstlich ausgestatteten Salons, 
die noch heute an Pracht wenige ihresgleichen haben, lagen 
im Oberdeck und auf dem Promenadendeck. Die Ventilations- 
einrichtungen machten das Schiff zu einem Tropenschiff aller- 
ersten Ranges, wie denn überhaupt die Ankunft des „Kaiser 
Wilhelm II." in Australien ein Ereignis darstellte. Das Schiff 
wurde in Sydney allein, beiläufig bemerkt, an einem einzigen 
Tage von 20000 Personen besucht und gab in den Kolonien 
den ersten Begriff nicht nur von einem deutschen Schnell- 
dampfer, sondern auch von der Leistungsfähigkeit deutschen 
Gcwerbcfleißcs. „Kaiser Wilhelm II." machte seine erste Reise 
im Jahre 1889. Im selben Jahre ließ der Lloyd, um nicht mit 
diesem Schiffe vereinzelt zu bleiben, seinen ältesten Schnell- 
dampfer „Elbe" zwei Reisen nach Australien machen. 

Die ganz außerordentlich hohen Unkosten jedoch, welche 
die Geschwindigkeit beider Dampfer, insbesondere aber die 

•) Der „Kaiser Wilhelm II" ist nach der Erbauung des Schnelldampfers 
„Kaiser Wilhelm II" in „Hohenzollern" umgetauft worden. 
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geringe Ladefähigkeit der „Elbe" für die einzelnen Reisen 
verschlangen, veranlaßten den Lloyd, beide Schiffe wieder aus 
dem australischen Dienst herauszunehmen und zunächst ge- 
legentlich, vom Jahre 1891 ab, und zwar jedesmal unter beson- 
derer Genehmigung des Reichskanzlers, durch Dampfer der 
„München"-Klasse zu ersetzen. 

Die letzteren Schiffe, acht an der Zahl, waren erst im 
Jahre 1890 in Betrieb gesetzt worden; sie entsprachen den An- 
forderungen der Tropenfahrt vorzüglich insofern, als sämt- 
liche Kajüteneinrichtungen auf dem Promenadendeck lagen, 
während die Räume des eigentlichen Schiffkörpers zu Ladungs- 
zwecken zur Verfügung blieben, der durchschnittliche Gehalt 
der Dampfer betrug 5 300 Tonnen, die Geschwindigkeit jedoch 
nur 13 Meilen. Damit war dem Reichskontrakt allerdings Ge- 
nüge geleistet; da die Schiffe jedoch insgesamt in England ge- 
baut waren, mußte, wie bemerkt, für die Einstellung jedes ein- 
zelnen Dampfers die Genehmigung der Regierung nachgesucht 
werden. 

Wie in der organisatorischen Ausgestaltung der Reichs- 
postlinien das Jahr 1892 einen wesentlichen Wendepunkt dar- 
stellt, so ist es auch für die zur Verwendung kommenden 
Schiffsklassen bzw. für die von da ab erfolgenden Neubauten 
von einschneidender Bedeutung geworden. 

Die in den fünf ersten Betriebsjahren der Reichspostlinien 
gewonnenen Erfahrungen ließen die neue Direktion, welche 
mit umfassendem Blick alle Einzelheiten des Betriebes sich zu 
eigen zu machen verstand, die Schäden erkennen, die bisher 
einer Rentabilität der Reichspostlinien im Wege gestanden 
hatten, und welche besonders in der geringen Ladefähigkeit 
des bisher zur Verwendung gekommenen Dampfermaterials 
bei zu hohen Aufwendungen für die Betriebskosten ihren 
Grund fanden. Es galt also, unter Zuhilfenahme der neuesten 
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Errungenschaften der Schiff- und Maschinenbautechnik und 
unter sorgfältigster Beobachtung der Erfordernisse, welche aus 
dem bisherigen Betriebe sich ergaben, das Dampfermaterial 
der Rcichspostlinien zu reorganisieren und den Betrieb mög- 
lichst gewinnbringend zu gestalten, ohne daß dadurch die 
Momente litten, die bisher den Reichspostdampfern das unge- 
teilte Wohlwollen der Reisewelt zugeführt hatten, nämlich die 
unübertroffenen Passagiereinrichtungen und die Verpflegung. 

Wie sehr die Leitung des Lloyd diesen Aufgaben gerecht 
zu werden verstand, werden die nachstehenden Ausführungen 
lehren. 

Um sofort die als richtig erkannten Prinzipien, die Ein- 
stellung von Dampfern größerer Ladefähigkeit in die Rcichs- 
postlinien, durchführen zu können, entschloß sich der Lloyd 
bereits im Jahre 1893. die alten Dampfer „Braunschweig", 
„Nürnberg" und „Neckar" aus der ostasiatischen Linie gänz- 
lich herauszunehmen und dauernd durch Schiffe der „Mün- 
chen"-Klasse mit Genehmigung der Reichsregierung zu er- 
setzen. Ebenso wurden die Zweigdampfer „Stettin" und 
„Danzig", welche bis dahin in der Mittclmeerlinie Brindisi — 
Port Said beschäftigt waren — für die Japan-Zweiglinie war 
bereits früher, den Anforderungen des Passagier- und Eracht- 
verkehrs in Japan entsprechend, der über 3000 Tonnen große 
Dampfer „General Werder" eingesetzt worden — , durch das 
Eingehen der Mittelmeerlinie frei und zu anderweitiger Ver- 
wendung außerhalb des Reichspostdienstes bestimmt. 

Gleichzeitig mit der Einstellung der Dampfer der 
„München"-Klasse aber schritt der Lloyd zu Umbauten und 
Neubauten für die Reichspostdampfer, welche eine besondere 
Betrachtung verdienen. 

Die Umbauten betrafen die Dampfer „Bayern", „Sachsen" 
und „Preußen", welche sich zwar erst sechs Jahre in Eahrt be- 



Digitized by Google 



Die Entwicklung des Dampfermaterial» 



I03 



fanden, sich aber infolge der zu geringen Ladefähigkeit nicht 
als rentabel genug erwiesen hatten. Der Lloyd entschloß sich 
daher zu einem Versuch, der schiffbautechnisch von der 
größten Bedeutung ist und bis dahin auf englischen Werften 
nur in kleinem Umfange, auf deutschen Werften noch gar 
nicht zur Ausführung gekommen war. Der Umbau bestand in 
einer Verlängerung der Dampfer „Bayern" und „Sachsen" um 
je 50 Fuß, während nach der über Erwarten günstig ausge- 
fallenen Fertigstellung dieser Arbeit die Verlängerung beim 
Dampfer „Preußen"' gleich auf 70 Fuß bemessen wurde. Die 
Ausführung der Arbeit durch die Werft Blohm & Voß in 
Hamburg wird im nächsten Kapitel eine Beleuchtung erfahren. 

Durch die Verlängerung der Schiffe gewannen „Bayern" 
und „Sachsen" einen Zuwachs von je 800 Tonnen, "Preußen" 
einen Zuwachs von 1100 Tonnen. 

Gleichzeitig konnten jetzt die Passagiereinrichtungen 
erster Klasse vom Hinterdeck nach der Mitte des Schiffes vor 
die Maschine verlegt werden, während die Kajütseinrichtungen 
zweiter Klasse in dem bisherigen Raum der ersten Klasse 
L T nterkunft fanden. 

Ks ist selbstverständlich, daß die Unterbringung der 
ersten Klasse mittschiffs sowohl wegen der geringeren Schwan- 
kungen als wegen des Fortfallens des Schraubengcräuschcs 
einen wesentlichen Vorteil darstellte. Entsprechend den 
neueren Tendenzen im Schiffbau, verloren die Schiffe ferner 
ihre Briggtakelage und wurden nur noch mit Pfahlmasten 
ausgerüstet, da eine Verwendung von Segeln bei dem auf 5300 
bzw. 5600 Tonnen gewachsenen Raumgehalt selbstverständ- 
lich ausgeschlossen erschien. 

Während die drei genannten Reichspostdampfer der Reihe 
nach aus der Fahrt gezogen und umgebaut wurden, gab der 
Lloyd bereits im Jahre 1892 zwei neue Reichspostdampfer in 
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Auftrag, die nach modernen Prinzipien, von denen ein Teil 
ausschließliches geistiges Eigentum des Lloyd war, konstruiert 
wurden. Diese Dampfer, erbaut von Schichau in Danzig, 
waren der „Prinz-Regent Luitpold" und „Prinz Heinrich". 
Jeder der Dampfer erhielt einen Raumgehalt von 6690 Tonnen 
und eine Maschinenkraft von 5300 Pferdestärken. Die grund- 
legenden Abweichungen von den bisher auf den Reichspost- 
linien verwandten Typen bestanden erstens darin, daß beide 
Dampfer mit Doppelschrauben bzw. zwei selbständigen Ma- 
schinen ausgerüstet wurden, ferner aber ganz besonders darin, 
daß nunmehr, was durch den großen Raumgehalt ermöglicht 
wurde, sämtliche Passagiereinrichtungen in das Oberdeck und 
in das darüber aufgebaute Promenadendeck verlegt wurden. 
Dabei fielen alle Passagierkammern erster Klasse auf das 
Oberdeck mittschiffs, alle Salons auf das Promenadendeck, die 
Passagierräume zweiter Kajüte entsprechend in das Oberdeck 
bzw. Promenadendeck im Hinterschiff. 

Die sämtlichen Passagiereinrichtungen rückten daher im 
allgemeinen um ein Deck höher wie früher. Die dadurch er- 
zielten Vorteile sind die ungleich bessere Ventilation, die Mög- 
lichkeit, auch bei bewegter See die Fenster offen zu halten, 
die Trennung der Passagierräume von den für den Betrieb 
nötigen Verwaltungsräumen, den Küchen, den Wohnräumen 
für das Personal usw. Die Ventilation sämtlicher Passagier- 
räume wurde außerdem befördert durch einen, das Oberdeck 
in seiner ganzen Länge durchziehenden Mittelgang. Die 
Matrosen fanden wie früher Unterkunft in der nunmehr eben- 
falls um ein Deck höher liegenden Back, die Wohnräume der 
Heizer dagegen wurden um den Maschinenschacht angeordnet, 
von wo ein direkter Zugang zum Sonnendeck, über dem Pro- 
menadendeck, geschaffen wurde. Das Sonnendeck selbst war 
ebenfalls eine Neueinrichtung. Während bisher für den Aufent- 
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halt in den Tropen über dem obersten Deck eines Dampfers, 
einerlei, ob dasselbe Oberdeck oder Promenadendeck sich be- 
nannte, Sonnensegel gespannt wurden, erhielten die neuen Schiffe 
ein festes Sonnendeck aus Planken, auf welchen dann die Boote 
an den Seiten angeordnet blieben, während mittschiffs in der 
Längsrichtung der Maschinenschacht bis zur Höhe des 

- 

Sonnendecks durchgeführt und — bei „Prinz-Regent Luit- 
pold" und „Prinz Heinrich" — die Aufenthaltsräume für die 
Heizer dorthin verlegt wurden. Die wesentlichen Vorteile 
dieser Einrichtung sind auch für den nicht seebefahrenen Be- 
urteiler ohne weiteres einleuchtend. Die Reichspostlinien er- 
hielten durch „Prinz-Regent Luitpold*' und „Prinz Heinrich" 
abermals einen den höchsten Anforderungen der Zeit ent- 
sprechenden Zuwachs. Beide Schiffe fanden in der ostasiati- 
schen und Australfahrt Verwendung. 

L T m jedoch in der Australfahrt dem dringend gefühlten Be- 
dürfnis für die Einstellung größerer Schiffsräumte noch weiter 
Rechnung zu tragen, wurden 1895 die früher erwähnten 
Dampfer der „Hohenstaufen"-Klasse aus dem Betriebe heraus- 
genommen und durch Dampfer der „München"-Klasse ersetzt. 

Bereits zu dieser Zeit jedoch war der Lloyd mit dem Bau 
einer Reihe von Dampfern beschäftigt, welche wiederum eine 
Klasse für sich bilden und für den bei weitem größten Teil 
aller Tassagierdampfer neuerer Zeit vorbildlich geworden sind, 
nämlich mit dem Bau der sogenannten „Barbarossas-Klasse. 

Die Konstruktion dieser Dampfer geschah im wesentlichen 
in den Bureaus des Norddeutschen Lloyd und ist ein Werk des 
öfter genannten gegenwärtigen Generaldirektors des Lloyd, 
Herrn Dr. Wiegand. 

Daß die Werften, denen der Bau der Dampfer der „Bar- 
barossas-Klasse übergeben wurde, ihrerseits an den Konstruk- 
tionsbedingungen beteiligt waren, ist selbstverständlich. Die 
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Ausgangspunkte für die Schöpfung dieser damals gänzlich 
neuen Dampferklasse waren: i. größtmöglichste Sicherheit 
der Schiffe, 2. ein über die bisherigen Maße bei weitem hinaus- 
gehender Raumgehalt, 3. größtmöglichste Ausnutzung des 
Raumgehalts für Ladungszwecke, 4. die völlige Trennung der 
Passagicreinrichtungen von dem übrigen Schiffskörper. 

Längen-, Breiten- und Tiefenmaße der Dampfer der „Bar- 
barossas-Klasse gingen weit über das um die Mitte des vorigen 
Jahrzehnts noch übliche Durchschnittsmaß der Ozeandampfer 
hinaus. Bei einer Länge von 560 Fuß erhielten die „Barbarossa"- 
Schiffe 60 Fuß Breite und 30 Fuß Tiefe. Durch diese Ab- 
messung wurde ein Brutto-Raumgchalt von über 10000 Tonnen 
erreicht, der infolge der sinnreichen, gleich zu erwähnenden 
Anordnung der Passagierräume fast ganz zu Ladungszwecken 
ausgenutzt werden konnte. Die außerordentliche Größe der 
Dampfer ermöglichte aber ferner ein sehr viel ausgedehnteres 
System von Sicherheitsmaßregeln, als sie bri kleinen Dampfern 
möglich sind. 

Daß die „Barbarossas-Dampfer Doppelschrauben und zwei 
voneinander unabhängige Maschinen erhielten, ist selbstver- 
ständlich. Die Größe der Schiffe aber erlaubte gleichzeitig 
eine viel ausgedehntere Schotteneinteilung, wie dies sonst 
üblich war, so daß 13 wasserdichte Abteilungen geschaffen 
werden konnten. Der Doppelboden, zur Aufnahme von Wasser- 
ballast bestimmt, erhielt nicht weniger als 26 wasserdichte 
Abteilungen. 

Daß damit selbst für den Fall einer Kollision in weit- 
gehendstem Maße für die Sicherheit des Schiffes Sorge ge- 
tragen war, liegt auf der Hand. Die Sicherheitseinrichtungen 
gegen Feucrsgefahr an Bord brauchen nicht besonders erwähnt 
zu werden, ebensowenig die durch den großen Tonnengehalt 
der Dampfer ermöglichte Mitführung viel größerer und zahl- 
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reicherer Rettungsboote, als kleinere Dampfer sie führen 
können. 

Wenn durch die Dimensionen der „Barbarossa"-Dampfer 
für die Sicherheit der Schiffe und die Möglichkeit der Auf- 
nahme großer Frachten mengen Sorge getragen war, so bildet 
die Anordnung der Passagierunterbringung an Bord der ,,Bar- 
barossa"-Klasse eine völlige Neuerung, die sich aufs glänzendste 
bewährt hat, und die im wesentlichen nur durch die Größen- 
verhältnisse der Schiffe ermöglicht wurde. Die Aufgabe der 
Konstrukteure lag darin, die Passagierräume von den Fracht- 
räumen und den Räumen für die Mannschaft gänzlich zu 
trennen und damit zu erreichen, was bisher nur mangelhaft 
möglich war, nämlich die Fernhaltung jeder Belästigung der 
Passagiere durch Löschen und Laden in den Häfen, sowie 
durch den Betrieb an Bord überhaupt. 

Das Ziel, welches der Lloyd sich damit gesteckt hatte, 
wurde dadurch erreicht, daß die gesamten Passagiereinrich- 
tungen der ersten Klasse in ein riesiges Deckhaus verlegt 
wurden, welches mittschiffs in einer Länge von 256 Fuß — 
einer Ausdehnung also, wie sie kaum 15 Jahre zuvor die größten 
ozeangehenden Dampfer überhaupt nur besessen hatten — sich 
erhob. 

Durch dieses Deckhaus erhielten die „Barbarossa"- 
Schiffe einen Aufbau, der nunmehr wiederum um ein Deck 
höher wurde, als bei den bisher größten Ozeandampfern. 
Ober dem bisherigen Promenadendeck erhob sich ein zweites 
Promenadendeck, über diesem das feste Sonnendeck. Dem- 
nach lagen nun die sämtlichen Passagierkammern erster 
Klasse mittschiffs auf dem Oberdeck, in größerer Zahl aber 
noch eine Etage höher auf dem unteren Promenadendeck 
und zum Teil auf dem oberen Promenadendeck, -die Salons ins- 
gesamt im unteren und oberen Promenadendeck, so zwar, daß 
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die Speisesäle im unteren Promenadendeck, die Rauchsalons, 
Konversationssalons, Musikzimmer und Damensalons im oberen 
Promenadendeck angeordnet wurden. Der größeren Sicher- 
heit des Betriebes wegen wurden die Wohnungen des Kapi- 
täns und sämtlicher Schiffsoffiziere auf das Sonnendeck in 
unmittelbare Nähe der Kommandobrücke verlegt. Das Mitt- 
schiffsdeckhaus, ausschließlich für Pasagierzwecke bestimmt, 
bildet für sich ein völlig einheitliches Ganzes. 

Die i6 geräuschlos arbeitenden riesigen hydraulischen 
Ladekrähne arbeiten vor und hinter dem Deckhaus, wirken 
daher nirgends mehr störend, dagegen können die Passagiere 
aus den mächtigen Aufbauten des unteren und oberen Prome- 
nadendecks den so reizvollen Betrieb des Löschens und 
Ladens im Hafen ungestört beobachten, während auf See auch 
beim schlechten Wetter der Aufenthalt im Freien nicht mehr 
beeinträchtigt ist. 

Durch dieselben Maßnahmen in der Anordnung der Passa- 
gierräume wurde eine vorzügliche Ventilation derselben er- 
reicht, die durch allerlei hier nicht weiter auszuführende 
Kleinigkeiten, wie z.B. den erheblich vergrößerten Durchmesser 
der Fenster, die Einführung von Patentfenstern, die Anbrin- 
gung elektrischer Ventilatoren in jeder einzelnen Kabine und 
dergleichen mehr wesentlich unterstützt wurde. Die außer- 
ordentlich große Zahl von Badezimmern, denen besondere 
Duschezimmer mit allen möglichen, durch die Fortschritte der 
Hygiene der Gegenwart gezeitigten Neuerungen hinzugefügt 
wurden, die Anordnung zahlreicher, höchst sinnreich ange- 
legter Verbindungsgänge und Treppen, durch welche die ein- 
zelnen Decks und wesentlichsten Kompartiments unterein- 
ander in Verbindung gesetzt wurden, machen die „Barbarossas- 
Dampfer zu einer Schiffsklasse, die, wie der Verfasser aus 
mehrjähriger eigener Erfahrung sagen kann, an Bequemlich- 
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keit, Eleganz, gleichzeitig aber an mächtiger Wirkung und 
Möglichkeit der Nutzbarmachung kaum durch irgend einen 
anderen Typus erreicht wird. 

Die Einstellung des ersten Dampfers der „Barbarossa"- 
Klasse „Friedrich der Große" in den Dienst nach Australien 
erfolgte im Herbst 1897. Der Erfolg erwies sich, wie erwartet 
werden durfte, als so groß, daß der Lloyd beschloß, während 
der Hauptreisezeit alle vier Dampfer der „Barbarossa"-Klasse 
nach Australien laufen zu lassen und nur während der toten 
Saison die Schiffe der „München"-Klasse dort beizubehalten. 
Erwähnenswert ist, daß die Dampfer der beiden genannten 
Klassen in ihren Geschwindigkeitsleistungen über den Reichs- 
kontrakt erheblich hinausgingen. Während der Vertrag zwi- 
schen Neapel und Colombo einen Durchschnitt von 12,2 See- 
meilen, von Colombo ab eine Geschwindigkeit von 11,5 See- 
- meilen verlangte, leisteten die Dampfer der „München"-Klasse 
von Neapel bis Adelaide, dem Ablieferungshafen der austra- 
lischen Post, durchschnittlich 13,15 Seemeilen, die „Barba- 
rossas-Klasse 14,18 Seemeilen. 

Der Erfolg der Dampfer der „Barbarossa"-Klasse ließ den 
Lloyd sofort zu weiteren Bauten desselben Typs mit noch 
etwas vergrößertem Tonnengehalt, nämlich des bereits er- 
wähnten „König Albert", durch welchen der I4tägige Betrieb 
der ostasiatischen Reichspostlinie eröffnet wurde, und der 
„Prinzeß Irene", übergehen. Den Abschluß fand diese Schiffs- 
klasse durch den Bau des „Großen Kurfürst", der mit mehr als 
13000 Tonnen nunmehr noch etwa 2500 Tonnen mehr zählte, 
als die „Barbarossa"-Dampfer. 

Die Hamburg-Amerika-Linic adoptierte den Typ der 
Barbarossaklasse für die beiden von ihr in den ostasiatischen 
Reichspostdienst eingestellten Dampfer „Kiautschou" und 
„Hamburg". 
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Nach dem Wiederausscheiden der Hamburg- Amerika- 
Linie aus dem Reichspostverkehr ging der Dampfer „Kiau- 
tschou" in den Besitz des Norddeutschen Lloyd über, erhielt 
den Namen „Prinzeß Alice" und blieb für die Hauptreisezeit 
im ostasiatischen Dienst beschäftigt. 

Der riesige Raumgehalt der „Barbarossa"-Dampfer 
machte nunmehr jedoch, wie dies vorauszusehen war, einige 
Schwierigkeiten im Suezkanal, der in Tiefenverhältnissen und 
Kurven für Schiffe solcher Größe sich unzureichend erwies. 

Die „Barbarossas-Dampfer waren die bei weitem größten 
Schiffe, die den Suezkanal jemals passiert hatten. Ihre Länge 
und besonders der Tiefgang von mehr als 26 Fuß führten zu 
Beschädigungen und Störungen im Betriebe, anderseits ergaben 
die Durchfahrten dieser gewaltigen Dampfer für den Suez- 
kanal so erhebliche Steigerungen der Einnahme, daß die Kanal- 
Gesellschaft in dankenswerter Weise sich zu Verbesserungen 
des Suezkanals entschloß, die demnach der Initiative deutscher 
Schiffahrt zu verdanken sind und der Weltschiffahrt zugute 
kommen. Es ist als ein höchst wesentlicher Erfolg der Reichs- 
linien zu betrachten, daß nicht nur diese Verbesserungen eine 
Folge der Initiative des Lloyd waren, sondern ganz besonders 
auch, daß nunmehr eine deutsche hervorragende Kraft, näm- 
lich der Vorsitzende des Aufsichtsrats des Norddeutschen 
Lloyd, Herr G e o. Plate, in den Verwaltungsrat der 
Suezkanal-Gesellschaft gewählt wurde. 

Da bekanntlich Suezkanal-Aktien in Deutschland verhält- 
nismäßig wenig vertreten sind, da ferner die Verwaltung des 
Kanals bis dahin ausschließlich unter französisch-englischer 
Alleinherrschaft gestanden hatte, ist die Berufung des Präsi- 
denten der großen deutschen Reederei in den Verwaltungsrat 
der Suezkanal-Gesellschaft als ein um so größerer Erfolg anzu- 
sprechen, wenn man damit die Beurteilung vergleicht, die das 



Digitized by Google 



Die Entwicklung des Dampfermaterials i i i 

Mitglied einer Staatsexpedition vor der Eröffnung des Kanals 
der Bedeutung desselben hatte angedeihen lassen, und die wir 
im Kapitel I, Seite 16/17, gerade aus diesem Grunde wieder- 
gegeben haben. 

Ähnliche Erfahrungen, wie der Lloyd im Betriebe der 
Reichspostlinien bei der Verwendung der riesigen Dampfer 
der „Barbarossa"-K lasse im Suezkanal mit Rücksicht auf die 
Unzulänglichkeit der Einrichtungen machen mußte, ergaben 
sich selbstverständlich auch in zahlreichen ostasiatischen 
Häfen und zwar besonders da, wo der etwa anzulaufende 
Hafen stromaufwärts lag. Die letztere Schwierigkeit trifft ganz 
besonders, wie oben bereits angedeutet, für Schanghai zu. Die 
Verwaltung des Lloyd bemühte sich daher, beim Abschluß der 
chinesischen Wirren im Jahre 1900 und 1901, dem sogenannten 
Boxeraufstande, auf politischem Wege eine Besserung der 
Flußverhältnisse im Wangpu zu erzielen und entweder die 
chinesische Regierung durch den Druck der Mächte zu den 
notwendigen Arbeiten zu zwingen, oder wenigstens für die 
europäischen Mächte die Erlaubnis zur Ausführung solcher 
Arbeiten zu erlangen. 

Dieser Zweck ist erreicht worden im Protokoll der elf 
Mächte mit China. In dem sogenannten Endprotokoll zwischen 
China und den elf Mächten wird mit Bezug auf den erwähnten 
Zweck festgesetzt, daß die Regulierung des Peiho als Zugang 
zu Ticntsin und des Wangpu als Zugang zu Schanghai sofort 
in Angriff genommen werden soll. 

Der durch den Rcichskontrakt festgestezte kurze Auf- 
enthalt in den ostasiatischen und australischen Häfen bedingte 
es, wie leicht einzusehen ist, daß die gewaltigen Dampfer der 
„Barbarossa"-Klasse nur während der Hauptsaison in der 
Fahrt nach Ostasien und Australien Verwendung finden konn- 
ten, da ihr Betrieb nur dann, bei den außerordentlich hohen 
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Kosten jeder Rundreise, rentabel war, wenn die so ungewöhn- 
lich umfangreichen Passagiereinrichtungen auch nach Mög- 
lichkeit ausgenutzt werden konnten, d. h. also in der Haupt- 
reisezeit ; anderseits erwiesen sich wieder infolge des gegen 
früher erheblich gesteigerten Frachtenangebotes die neben den 
„Barbarossa"-Dampfern verwandten Schiffe als nicht auf- 
nahmefähig genug. 

Der Lloyd schritt daher abermals zum Bau einer neuen 
Schiffsklasse, welche in ihrer Eigenart etwa in der Mitte der 
„Prinz-Regent Luitpold"-Klasse und der ,,Barbarossa"-Klasse 
steht. Der neue Schiffstyp kann als „Roon"-Klasse bezeichnet 
werden. 

Die Dampfer, selbstverständlich mit Doppelschrauben 
versehen, entsprechen in ihren Passagiereinrichtungen im 
wesentlichen der „Barbarossa"-Klasse ; ihr Tonnengehalt je- 
doch ist um etwa 2000 Tonnen geringer, d. h. etwa 8000 Tonnen 
groß, wodurch dann auch der Tiefgang sich verringert und 
die für die „Barbarossas-Dampfer in einzelnen Häfen vorhan- 
denen Unbequemlichkeiten verschwinden läßt. 

Der neueste nach diesen Prinzipien erbaute und in die 
Fahrt nach Ostasien mit eingestellte Dampfer ist der „Prinz 
Eitel Fritz", der in seinen Passagiereinrichtungen als neueste 
Errungenschaft der Gegenwart noch einen großen Turnsaal 
mit mediko-mechanischen Apparaten aller Art aufweist. 

Die Einstellung der „Roon"-Klasse in die Rcichspostlinien 
im Jahre 1902 und zwar im wesentlichen außerhalb der Haupt- 
reisesaison, bedeutet gegenwärtig den Abschluß der seit dem 
Jahre 1892 mit eiserner Konsequenz durchgeführten Flotten- 
reorganisation des Lloyd, wenigstens auf dem Gebiet der 
Reichspostlinicn. Gleichzeitig mit der Einstellung der „Roon"- 
Klasse erfolgte der Ersatz der in den ostasiatischen Reichs- 
zweiglinien verwandten anderen Dampfer durch neue, größere 
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Schiffe, den „Prinz Waldemar" und „Prinz Sigismund", mit 
einem Raumgehalt von je 3600 Tonnen. 

Überblickt man die Gesamtentwicklung des auf den Reichs- 
postlinien zur Verwendung gekommenen Dampfermaterials, 
so ergeben sich die folgenden bedeutungsvollen Phasen : Wäh- 
rend die Linien 1886 mit Schiffen eröffnet wurden, von denen 
das größte, die „Oder", einen Raumgehalt von 3180 Register- 
tonnen brutto und nur 1892 Registertonnen netto aufwies, trat 
bereits im Jahre 1887 eine Steigerung des Raumgehaltes bei 
der ostasiatischen Linie auf 4500 Tonnen brutto in der 
„PreußerT-KIasse, im Jahre 1888 durch „Kaiser Wilhelm IL" 
auf der Australline auf 6900 Tonnen ein, während mit Beginn 
der durchgreifenden Umgestaltung im Betriebe seit 1892 ein 
dauerndes, gewaltiges Anschwellen der Größenverhältnisse 
beginnt. 

Die Hinstellung der „München"-Klasse 1893 brachte 
Schiffe mit einem durchschnittlichen Raumgehalt von 5000 
Tonnen in Fahrt, mit denen die umgebauten Schiffe der 
„Preußen"Klasse gleichwertig waren. Das Jahr 1895 bringt 
bereits in „Prinz Heinrich" und „Prinz-Regent Luitpold" 
Schiffe von etwa 7000 Tonnen, die Einstellung der „Barba- 
rossa"-Klasse seit dem Jahre 1897 Schiffe von 10000 Tonnen 
bis zu 13000 Tonnen („Großer Kurfürst") in Fahrt. 

Die Einstellung der „Roon"-Klasse bedeutet mit Schiffen 
von je 8000 Tonnen den Ersatz der in der toten Saison früher 
zur Verwendung gekommenen Schiffe von 5 — 6000 Tonnen. 

In den zwanzig Jahren des Betriebes hat daher die ver- 
wandte Dampfertonnage auf den Rcichspostlinien eine Steige- 
rung auf weit mehr als das Doppelte, zum Teil auf das Drei- 
und Vierfache der ursprünglich verwandten Dampfertypen er- 
fahren. Diese Einstellung der großen Schiffe seitens des Nord- 
deutschen Lloyd ist um so bemerkenswerter, als von seiten der 
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Reichsregierung eine Bausubvention bekanntlich nicht gegeben 
wird, daß vielmehr die Verwendung dieses neuen und unver- 
hältnismäßig mehr durchgearbeiteten, kostspieligeren und wett- 
bewerbsfähigeren Dampfermaterials durchaus eigene Leistung 
der betreibenden Reederei ist : dieser Umstand muß umsomehr 
hervorgehoben werden, als bei der Umwandlung des Reichs- 
kontrakts im Jahre 1898, wodurch die ostasiatische Linie einen 
T4tägigen Betrieb erhielt und für die australische Linie ein 
dreiwöchentlicher Betrieb in Aussicht genommen wurde, die 
vom Reich gezahlte Subvention nur entsprechend dem ur- 
sprünglichen Kontrakt, nicht aber unter Berücksichtigung des 
gänzlich veränderten leistungsfähigeren Dampfermaterials ge- 
stiegen ist. Wenn man nicht nur die von Anfang an über den 
Reichskontrakt hinausgehende Geschwindigkeit, sondern die 
Meilentonnen, d. h. den von den Reichspostdampfern beför- 
derten Raumgehalt pro Seemeile auf die Subvention anrechnet, 
so hat eine kolossale Herabsetzung der ursprünglichen 
Leistung des Reiches gegenüber dem erzielten Erfolg stattge- 
funden, mit anderen Worten, der Norddeutsche Lloyd beför- 
dert gegenwärtig für dieselbe Subvention einen etwa um das 
dreifache größeren Raumgehalt mit erheblich größerer Ge- 
schwindigkeit wie vor zwanzig Jahren. Im ersten Betriebs- 
jahre belief sich der auf der ostasiatischen Linie bedingte 
Brutto-Raumgehalt der 13 verwandten Reichspostdampfer auf 
etwa 43000 Registertonnen, im Jahre 1904 dagegen wurden 
mittels 26 Reichspostdampfern 165 000 Registertonnen brutto 
bewegt. Auf der australischen Linie betrug im ersten Be- 
triebsjahre der bewegte Raumgehalt 39000 Registertonnen 
brutto bei 13 Dampfern, im Jahre 1904 103000 Registertonnen 
bei 14 Dampfern. Der Netto-Raumgehalt, also die absolute 
Ladefähigkeit, stellt sich bei beiden Linien in der Gegenwart 
noch außerordentlich viel günstiger. 
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Welche Lasten dagegen für die betreibende Reederei mit 
der Einstellung der großen Dampfer verknüpft sind, mag die 
Angabe beweisen, daß die Kosten einer Rundreise für die vor 
zwanzig Jahren im Betriebe befindlichen Reichspostdampfer 
etwa 350000 Mk. betrugen, für die Dampfer der „Barbarossa"- 
Klasse dagegen 900 000 Mk. 

Die Einzelheiten über das in den zwanzig Betriebsjahren 
zur Verwendung gekommene Dampfermaterial bzw. seinen 
Raumgehalt finden sich in den unter Nr. II a und IIb ange- 
fügten graphischen Tabellen. 
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Kapitel VII. 

Der Einfluß der Schiffsbauten für die Reichs- 
postlinien auf die deutschen Werften. 




ie im vorigen Kapitel gegebene Darlegung der Ent- 
wicklung, welche die Reichspostdampferflotte ge- 
nommen hat, läßt erkennen, daß durch die Errichtung 



der Reichspostlinien und insbesondere durch die der betrei- 
benden Reederei auferlegte Bedingung, neu anzuschaffende 
Schiffe in Deutschland bauen zu lassen, dem deutschen Schiff- 
bau ein sehr wesentlicher Vorschub geleistet worden ist. Der 
Einfluß der durch den Norddeutschen Lloyd für die Reichs- 
postlinien in Auftrag gegebenen Neubauten und Umbauten 
auf den deutschen Schiffbau ist um so wichtiger, als es sich da- 
bei vielfach um ganz neue Anregungen handelt, die ihrerseits 
auf den Schiffbau befruchtend wirkten, als ferner die wach- 
sende Größe der Schiffsbauten eine Erweiterung deutscher 
Werftbetriebe in zum Teil sehr beträchtlichem Maße zur Folge 
hatten, endlich aber als Beweis dafür, daß der mächtig wach- 
sende deutsche Uberseeverkehr der betreibenden Reederei den 
Mut gab, weit über das von ihr geforderte Maß hinaus ohne 
Inanspruchnahme der in anderen Schiffahrt treibenden Län- 
dern eingeführten Prämiensysteme für Neubauten oder sonsti- 
ger Vergütungen, außer der reinen Subvention für die Fahrten. 
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ihre Reichspostdampf erflotte in dem geschilderten Maße aus- 
zugestalten. 

Ein kurzer Rückblick des durch die Reichspostlinien nach 
Ostasien und Australien ausgeübten Einflusses auf den deut- 
schen Schiffbau wird die Größe desselben am besten be- 
leuchten. Gegen Ende der siebziger Jahre konnte der deutsche 
Schiffbau auf nur verhältnismäßig geringe Erfolge bei aller 
inneren Tüchtigkeit zurückblicken. Im wesentlichen waren 
es nur die Bestellungen der Kaiserlichen Marine, welche den 
deutschen Privatwerften einen Rückhalt gaben. Die großen 
Reedereien blieben vorläufig Abnehmer der englischen Schiff- 
bau industrie, deren gewaltige Entwicklung und günstige Lage 
rücksichtlich der Materialbeschaffung und der Arbeiterverhält- 
nisse sie in den Stand setzte, die Bestellungen in kürzerer 
Frist und zu billigeren Preisen zu liefern. 

Das Jahr 1879 na * die Basis für die Möglichkeit der Ent- 
wicklung des deutschen Schiffbaues dadurch geschaffen, daß 
die Einfuhr jeglichen Schiffbaumaterials für zollfrei er- 
klärt wurde. Die Befürchtungen, welche vorher gegen eine 
solche Maßnahme sich erhoben hatten und welche insbesondere 
eine Beeinträchtigung der deutschen Stahl- und Eisenindustrie 
sowie der Hilfsgewerbe für den Schiffbau glaubten voraus- 
sehen zu müssen, wurden Ende der siebziger Jahre bereits 
durch die riesige Entwicklung der genannten Industrie in 
Deutschland grundlos. 

Immerhin beschränkten sich die deutschen Bestellungen 
an größeren Schiffen auf deutschen Werften in den nächsten 
Jahren nur auf die 1882 in Auftrag gegebenen, damals größten 
Hamburger Passagierdampfer „Rugia" und „Rhaetia", von je 
3500 Brutto-Registertonnen, von denen der eine beim Vulkan 
in Stettin, der andere bei der Reiherstieg-Schiffswerft in Ham- 
burg in Bau gegeben wurde. 



Digitized by Google 



1 1 8 Kapitel VII 

Erst die Reichspostdampf crvorlage und die dadurch be- 
dingten Neubauten brachten hier die entscheidende Wandlung 
und sind daher als der Ausgangspunkt für die mächtige Ent- 
wicklung des deutschen Schiffbaugewerbes innerhalb der 
letzten zwanzig Jahre anzusehen. 

Gleich der erste Auftrag, welchen der Norddeutsche Lloyd 
für die ostasiatische Reichspostlinie und für die Zweiglinien 
nach Japan, Samoa und im Mittelmeer vergab, umfaßte in den 
drei Hauptdampfern „Preußen", „Bayern", „Sachsen" Schiffe, 
denen an Raumgehalt nur die neueren Schnelldampfer des 
Norddeutschen Lloyd überlegen waren, während der älteste 
Schnelldampfer, die „Elbe", hinter den neuen Schiffen sogar 
noch etwas zurückstand. Die Notwendigkeit, alle sechs 
Dampfer in verhältnismäßig sehr kurzer Frist abliefern zu 
müssen, legte der ausführenden Werft, dem Vulkan in Stettin, 
erhöhte Opfer auf und setzte ihn gleichzeitig in die Lage, 
seinen Betrieb vergrößern zu müssen. Die drei kleineren 
Dampfer, „Stettin", „Lübeck" und „Danzig", wurden bereits 
im Jahre 1886 geliefert. Der letzte der großen Dampfer, 
„Sachsen", verließ Swinemünde im Januar 1887. An Bau- 
kosten verursachten die sechs Schiffe bis zur Indienststellung 
10 144000 Mk., die demnach im Verlaufe von nur zwei Jahren 
der deutschen Gewerbetätigkeit zugewandt wurden. 

Daneben aber wurden gleichzeitig die anderen in die 
Reichspostlinien eingestellten Dampfer mit neuen Kesselan- 
lagen versehen und Umbauten unterworfen, welche für die 
früher bereits genannten neun Schiffe: „Oder", „Neckar", 
„Nürnberg", „Braunschweig" für die ostasiatische Linie. 
„Hohenzollern", „Hohenstaufen", „Salier", „Habsburg" für die 
australische Linie, „General Werder" als Reserveschiff, zu- 
sammen 3120000 Mk. Aufwendungen verursachten, die eben- 
falls gänzlich der deutschen Industrie zugute kamen. 
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Der Bauauftrag des „Kaiser Wilhelm II." für die Austral- 
linie im Jahre 1888 bedeutet an sich einen wesentlichen Ab- 
schnitt in der Geschichte des deutschen Schiffbaugewerbes. 
„Kaiser Wilhelm II." ging in seinen Abmessungen weit über 
alle Dampfer hinaus, welche jemals in Deutschland für die 
Handelsmarine erbaut waren. Die stipulierte Geschwindig- 
keit von 16 Seemeilen in der Stunde stellte an die Maschinen- 
bautätigkeit der ausführenden Werft, nämlich ebenfalls des 
Vulkan in Stettin, Anforderungen, die bei Kriegsschiffen wohl 
bisher von der Werft erfüllt waren, nicht aber bei Handels- 
dampfern, bei denen die Raumgehaltfrage ganz andere Be- 
rechnungen zur notwendigen Voraussetzung macht. Daß der 
Vulkan sich dieser Aufgabe gewachsen fühlte, geht daraus her- 
vor, daß die Werft sich vor Erteilung des Bauauftrages für 
Kaiser Wilhelm II. durch den Norddeutschen Lloyd bereits 
mit dem Anerbieten der Erbauung eines Schnelldampfers an 
die Hamburg-Amerikanische Paketfahrt Akt.-Gesellschaft ge- 
wandt hatte. Die Hamburger Reederei nahm das Anerbieten 
an und gab den ersten deutschen Doppelschraubenschnell- 
dampfer, die „Augusta Victoria", dem Vulkan in Auftrag. 

Mit dem Beginn der im vorigen Kapitel erwähnten durch- 
greifenden Umgestaltung der Lloydflotte, mit der Einführung 
neuer Typen, erwuchsen vom Jahre 1892 ab dem deutschen 
Schiffbau Aufgaben, deren Durchführung anderseits die gegen- 
wärtigen, völlig auf der Höhe des Schiffbaues aller Nationen 
stehenden Leistungen ermöglichte. 

Gleich der erste Auftrag, den die neue Direktion des Lloyd 
im Jahre 1894 erteilte, der Umbau der Schiffe „Bayern" und 
„Sachsen" bzw. ihre Verlängerung um je 50 Fuß, ist für die 
Geschichte des deutschen Schiffbaues ein besonderer Merk- 
stein geworden. Zwar sind bereits früher ähnliche Arbeiten 
der Verlängerung von Schiffen auf englischen Werften zur 
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Ausführung gekommen, immer aber handelte es sich dabei um 
kleine Dampfer, während bei „Bayern" und „Sachsen" Schiffe 
von je 4500 Tonnen, also, abgesehen von den Schnelldampfern 
damaliger Zeit, Passagierdampfer größester Abmessung in 
Frage kamen. Die Arbeit selbst mußte praktischer Weise im 
Trockendock ausgeführt werden. Trockendocks von der er- 
forderlichen Größe besaß jedoch in Deutschland keine einzige 
Werft, wohl aber verfügte die Werft von Blohm & Voß in 
Hamburg, die sich bereits durch hervorragende Schiffbauten 
ausgezeichnet hatte, über ein Schwimmdock von erforder- 
licher Größe. Obwohl nun anfänglich sich die hervorragend- 
sten Schiffbautechniker gegen die Möglichkeit eines so großen 
Umbaues im Schwimmdock ausgesprochen hatten, ließ sich 
doch eine vom Norddeutschen Lloyd nach Hamburg berufene 
Konferenz der hervorragendsten Schiffbauer Deutschlands 
durch die Ausführungen der Firma Blohm & Voß überzeugen, 
und der Norddeutsche Lloyd übergab daher die bedeutende 
Arbeit gern der Hamburger Werft, die damit eine ganz unge- 
wöhnliche Leistungsfähigkeit bewies. 

Um die Art der Ausführung wenigstens ganz kurz zu 
charakterisieren, sei folgendes erwähnt: Die zu verlängernden 
Dampfer wurden im Schwimmdock mittschiffs vor der Ma- 
schine von oben bis unten durchgeschnitten, die beiden Teile 
durch hydraulische Kraft auseinandergezogen und das neue, 
mittlere Kompartiment in Länge von 50 Fuß — bei der zwei 
Jahre später umgebauten „Preußen", wie gleich hier mit er- 
wähnt sein mag, um 70 Fuß — eingebaut. Daß damit eine 
Veränderung der Schwerpunktsverhältnisse bzw. eine Ver- 
legung von Kesselanlagen verbunden sein mußte, daß ganz 
besondere Maßnahmen für die Verbandstärken getroffen 
werden mußten, daß mit dem Umbau eine bereits früher er- 
wähnte völlige Verlegung der Saloneinrichtungen der 
Dampfer verbunden war, soll nur nebenher erwähnt werden. 
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Bereits ein Jahr nach der Fertigstellung: dieser bedeu- 
tungsvollen Umbauten erfolgten für die ostasiatische Reichs- 
postlinie die Bestellungen von „Prinz-Regent Luitpold" und 
„Prinz Heinrich", und damit tritt wiederum eine neue Werft in 
die Reihe der für die Reichspostlinien beschäftigten deutschen 
Schiffbaugewerbe, nämlich die Werft von Schichau in Elbing 
und Danzig. 

Schichau hatte bis dahin im wesentlichen neben den hier 
nicht in Betracht kommenden Erzeugnissen seiner Maschinen- 
fabriken nur Torpedoboote und kleine Dampfer gebaut. In 
richtiger Beurteilung des Aufschwunges, den mit der deutschen 
Reederei auch der deutsche Schiffbau nahm, und in dem Be- 
wußtsein der Leistungsfähigkeit deutschen Schiffbaues hatte 
die Firma zu ihren Anlagen in Elbing die große, nach völlig 
modernen Prinzipien eingerichtete Schiffbauwerft in Danzig 
und zwar gleich mit sechs Hellingen, berechnet für Schiff- 
bauten größten Umfanges, eingerichtet. Die Aufträge des 
Norddeutschen Lloyd für die ostasiatische Reichspostlinic 
waren die ersten Schiffe, welche auf der Danziger Werft von 
Schichau zur Ausführung kamen. 

Die bei den Dampfern zugrunde gelegten neuen Prin- 
zipien sind im vorigen Kapitel bereits angedeutet worden. Die 
Werft selbst lieferte mit beiden Dampfern Schiffe, welche noch 
vor 10 Jahren in der ostasiatischen Fahrt als völlig einzig da- 
stehend betrachtet werden konnten und die auch heute noch, 
immer abgesehen von den modernen Schnelldampfern, in der 
ersten Reihe mittelgroßer Passagierdampfer stehen. 

..Prinz-Regent Luitpold" und „Prinz Heinrich" . waren die 
ersten Doppelschraubendampfer, welche in die Reichspostlinien 
eingestellt wurden. Nachdem nunmehr bereits drei große 
deutsche Werften durch die Initiative der Bauaufträge des 
Norddeutschen Lloyd und die auf Grund des Ausfalls dieser 
Bauaufträge an sie ergangenen Bestellungen anderer deutscher 
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Reedereien einen Stamm von Schiffbauingenieuren und 
Maschinentechnikern, sowie die erforderliche gesamte Arbeiter- 
schaft herangezogen und ihre Einrichtungen so getroffen hatten, 
daß dieselben allen Ansprüchen moderner Schiffsbaukunst ent- 
sprachen, machte die Ubergabe des Baues von mächtigen 
Passagierdampfern von bisher ungeahnten Abmessungen an 
deutsche Werften keine Schwierigkeiten mehr. Immerhin muß 
man sich vergegenwärtigen, daß, als der Lloyd im Jahre 1894 
gleichzeitig die vier Dampfer „Barbarossa", „Friedrich der 
Große", „Königin Luise" und „Bremen" in Auftrag gab, die 
Tonnage der vier im wesentlichen für die Reichspostlinien be- 
stimmten Dampfer mit zusammen 43 000 Brutto - Register- 
tonnen etwa zwei Fünftel der im gedachten Jahre auf deut- 
schen Werften überhaupt auf Stapel liegenden Schiffsräumte 
ausmachte. Zwei der genannten Dampfer, „Friedrich der 
Große" und „Königin Luise", erhielt der Vulkan in Auftrag, 
„Barbarossa" wurde bei Blohm & Voß gebaut, „Bremen" auf 
der Schichauwerft in Danzig. 

Bei der Fertigstellung dieser Dampfer im Jahre 1896 hatte, 
wie hier erwähnt werden muß, der Norddeutsche Lloyd seit 
Errichtung der Reichspostlinien, also seit dem Jahre 1885, in 
elf Jahren insgesamt Bauaufträge in Höhe von 156 872 000 Mk. 
erteilt ; von diesen Aufträgen waren in den ersten sechs Jahren, 
also bis 1892, noch 41 700 000 Mk. englischen Werften zugefallen, 
aber 95 Millionen waren und zwar ganz ausschl. infolge der 
mit den ersten Reichspostdampfern gemachten günstigen Er- 
fahrungen, dem deutschen Schiffbau und seinen Hilfsindustrien, 
sowie der deutschen Arbeiterschaft zugute gekommen. In der 
zweiten Hälfte des genannten Zeitraumes, also im wesentlichen 
von 1892 ab, waren dem deutschen Schiffbau allein 64 Millio- 
nen, also jährlich etwa 15 Millionen, zugeflossen. Wieviel von 
den Gesamtaufträgen bis zur Gegenwart auf Schiffe entfallen 
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ist, welche für die Reichspostlinien ausschließlich bestimmt 
waren, wird weiter unten besonders angegeben werden ; hier 
soll nur nochmals betont werden, daß dieser gesamte Auf- 
schwung des deutschen Schiffbaues nicht sowohl auf die Er- 
richtung der Reichspostlinien allein, als vielmehr noch im 
höheren Grade auf die Initiative des Lloyd zurückgeführt wer- 
den muß. 

Dem Bau der gewaltigen Dampfer der „Barbarossa '- 
Klasse folgte, wie früher erwähnt worden ist, mit ähnlichem 
Tonnengehalt der „König Albert" und „Prinzeß Irene", sowie 
im Jahre 1901 der „Große Kurfürst"' mit einer Tonnage von 
noch 3000 Tonnen mehr, also etwa 13000 Tonnen. 

Die Bauaufträge, welche der Lloyd für die Anschlußlinien 
in Hinterindien, sowie für sonstige Zwecke an kleinere 
deutsche Werften gegeben hatte, nämlich an die Werft von 
Seebeck in Geestemünde, an die Werft von Tccklenborg und 
an die Werften Rickmers-Bremerhaven, Henry Koch-Lübeck, 
Aktiengesellschaft Weser-Bremen, Bremer Vulkan-Vegesack ; 
Howaldwerke-Kiel, hatten um die Jahrhundertwende wiederum 
eine größere Anzahl deutscher Schiffswerften in ihrem Per- 
sonal, sowie in ihren Einrichtungen soweit herangebildet, daß 
bei der Erbauung der „Roon"-Klasse und der „Prinzen"-Klasse, 
wie dieselben im vorigen Kapitel erwähnt sind, nunmehr auch 
diese Werften herangezogen werden konnten. 

Für die Reichspostlinien ohne Berücksichtigung der 
Anschlußlinien sind demnach seit Anfang des Betriebes be- 
schäftigt gewesen: 5 deutsche Werften, nämlich: der Vulkan 
in Stettin mit 14 Dampfern und 98254 Tonnen Gehalt, Blohm 
& Voß in Hamburg mit 1 Neubau von 10 915 Tonnen und 
3 Umbauten, Schichau in Danzig mit 6 Schiffen und 53288 
Tonnen, Seebeck in Geestemünde mit 2 Schiffen und 
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16264 Tonnen, Aktiengesellschaft Weser mit 1 Schiff von 
3302 Tonnen. 

Insgesamt sind den deutschen Werften ausschließlich für 
die Reichspostlinien in den 20 Betriebsjahren zugeflossen 
y6 708 000 Mk., für die privaten Anschlußlinien des Lloyd, 
welche in Verbindung mit den Reichspostlinien stehen, 
13 788000 Mk. 

Neben dem direkten Einfluß auf die deutschen Werften 
ist der damit Schritt haltende Einfluß der Bauaufträge auf die 
Hilfsindustrien hervorzuheben. 

Die Gesamtzahl der auf deutschen Werften im Jahre 1900 
beschäftigten Arbeiter belief sich auf mehr als 50000. 

Entsprechend dem völligen Überwiegen des Eisenschiff- 
baues ist die Hauptgruppe die der Metallarbeiter, welche etwa 
33000 Köpfe umfaßt. Die Steigerung der Arbeiterzahl bei ein- 
zelnen Werften mag daraus erhellen, daß im Jahre 1880 
der Vulkan etwa 2200 Arbeiter beschäftigte, im Jahre 1900 
7000; Schichau ist gestiegen von 1200 Arbeitern auf 6000 (im 
Jahre 1904 7000), Blohm & Voß von etwa 500 auf 5000, Ho- 
wald in Kiel von 400 auf 2470, Seebeck von 10 auf 804, Tecklen- 
borg beschäftigt ebenfalls über 1000, die Germaniawerft in 
Kiel-Gaarden 2564 usw. 

Wenn es auch selbstverständlich ist, daß die Steigerung 
der Tätigkeit der deutschen Werften nicht allein auf die 
Reichspostlinien und ihre Entwicklung zurückgeführt werden 
kann, so geben doch die oben angeführten Ziffern der veraus- 
gabten Bausumnien einen Maßstab dafür, wie groß und weit- 
gehend der Einfluß dieser Entwicklung auf die deutsche 
Gewerbetätigkeit im weitesten Umfang ist, auch soweit sie nur 
den Schiffbau und seine Hilfsindustrien angeht. 
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Die Reichspostdampfer-Linien in ihrem gegen- 
wärtigen Stande und Betriebe. 

[achdem in den vorhergehenden Kapiteln der innere 
Entwicklungsgang der Reichspostlinien nach Ostasien 
und Australien in seinen verschiedenen Phasen, zum 
Teil mit seinen Wirkungen, beleuchtet worden ist, soll im 
nachstehenden ein Gesamtbild des Betriebes gegeben werden, 
wie er sich gegenwärtig darstellt. Wenn dabei ein Zurück- 
greifen auf früher Gesagtes, Wiederholungen in die Erschei- 
nung treten, so ist dies bei der Natur der behandelten Materie 
unvermeidlich. 

I. 

Die ostasiatische Hauptlinie, vom Reich mit einer Sub- 
vention von 3420000 Mk. ausgestattet, geht abwechselnd von 
Bremerhaven und Hamburg alle 14 Tage über Rotterdam, 
Antwerpen (so zwar, daß jeder Dampfer Antwerpen, aber 
nur immer die von Bremerhaven ausgehenden Dampfer Rotter- 
dam und Antwerpen anlaufen), Southampton, Gibraltar, 
Genua, Neapel, Port Said, Aden, Colombo, Pcnang, Singa- 
pore, Hongkong, Schanghai, Nagasaki, Hiogo nach Yoko- 
hama und von Yokohama über dieselben Häfen zurück, so 
zwar, daß der von Bremerhaven ausgegangene Dampfer Ham- 
burg als Endhafen, der von Hamburg ausgegangene Dampfer 
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Bremerhaven als Endhafen anläuft. Die Geschwindigkeit muß 
auf der Strecke von Neapel bis wieder nach Neapel zurück 
mindestens 13,5 Meilen Durchschnitt in der Stunde betragen. 
Die europäische Post wird in Neapel zugeführt, außerdem aber 
befördern die Dampfer die Post von London nach Gibraltar, 
sowie etwa zugeführte Post in den Zwischenhäfen. Das ver- 
wandte Dampfermaterial besteht in der Zeit vom August bis 
Mai im wesentlichen aus Dampfern der ,,Barbarossa"-Klasse, 
der „Sachsen"- und „Prinz Regent"-Klasse im durchschnitt- 
lichen Gehalt von 11 000, 5000 und 7000 Tonnen, in den übrigen 
Monaten des Jahres aus Dampfern der „Roon"-Klasse 
von einem durchschnittlichen Tonnengehalt von 8000 Tonnen. 
Insgesamt bewegen sich also auf der ostasiatischen Hauptlinie 
ausgehend und einkommend je 170000 bis 180000 Brutto- 
Rcgister-Tonnen. 

Der Anteil der einzelnen Häfen am Fracht- und Passagier- 
verkehr, insbesondere aber die Einflußsphären der einzelnen 
Häfen müssen besonders beleuchtet werden. 

Für die Fracht ausgehend kommen im wesentlichen die 
Heimatshäfen Bremen und Hamburg, sowie Rotterdam und 
Antwerpen in Betracht. Die beiden erstgenannten Häfen, 
Bremerhaven und Hamburg, stellen durchschnittlich etwa % 
der gesamten Fracht, welche die verwandten Dampfer aufzu- 
nehmen vermögen. 

Der Gattung nach umfaßt die in Bremerhaven, bzw. Ham- 
burg an Bord gebrachte Fracht vor allem Manufakturwaren, 
Bier, Chemikalien, Farben, Maschinen und Maschinenteile, 
Glas und Metallwaren, Nägel, Druckpapier, Konserven, Musik- 
instrumente usw. Dem Ursprung nach ist die von Bremer- 
haven und Hamburg ausgehende Fracht bis auf einen ganz 
geringen Teil deutsch. 

Der geringe fremdländische Anteil besteht aus etwa 300 
Tonnen monatlich englischer Manufakturwaren. Die Mit- 
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nähme dieses Quantums englischer Fracht geschieht nicht etwa 
aus Mangel an eigener Ladung, sondern ist das Resultat eines 
Ratenkampfes, der im Jahre 1893 zwischen den englischen 
Linien und der damals noch bestehenden oben erwähnten 
Kingsinlinie ausgebrochen war. L'm die deutsche Linie zu unter- 
stützen, ist der Norddeutsche Lloyd damals in den Ratenkampf 
eingetreten, so zwar, daß derselbe infolge seiner ausgezeich- 
neten Verbindungen einen gewissen Teil der englischen aus- 
gehenden Fracht nach Ostasien sich sicherte. Um für die Zu- 
kunft solchen Schwierigkeiten, wie sie ein Ratenkampf mit 
sich bringt, zu begegnen, hat der Lloyd nach Beendigung der 
Zwistigkeiten, um für alle Fälle mit den englischen Ver- 
schiffen! in Fühlung zu bleiben, sich das erwähnte Quantum 
von 300 Tonnen monatlich zur Beförderung mittels der Reichs- 
postdampfer vorbehalten. 

Die Frachtraten von Hamburg und Bremen sind gleich. 
Für die von Bremerhaven abgehenden Dampfer wird die in 
Bremen und Hamburg 'lagernde Fracht mittels der alltäglich 
verkehrenden eigenen Dampfschleppzüge des Lloyd nach 
Bremerhaven befördert. Rotterdam stellt bis jetzt durch- 
schnittlich nur etwa 400 Tonnen für jeden Dampfer, so 
daß bei dem überaus schwierigen Fahrwasser der Maas, bzw. 
mit Rücksicht auf die sehr beengten Hafenverhältnisse Rotter- 
dams das Anlaufen der Reichspostdampfer kaum als sehr er- 
folgreich bezeichnet werden kann. Antwerpen dagegen stellt 
für sich allein etwa 1 3 der ausgehenden Fracht aller ostasia- 
tischen Reichspostdampfer, und zwar ist diese Fracht zum bei 
weitem überwiegenden Teil deutscher Herkunft aus dem 
Rheinland, dem Ruhrgebict und den angrenzenden Industrie- 
zentren. Die vorzügliche Bahn- und Wasserverbindung Ant- 
werpens mit Westdeutschland erklärt diesen Umstand zur Ge- 
nüge. 
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Die in Antwerpen eingenommene Fracht besteht, ent- 
sprechend ihren Herkunftsorten, im wesentlichen aus Eisen- 
waren, Stahl, Draht, Nägel, Glaswaren, Farben, Wein und 
Spirituosen. Die Mitnahme eines gewissen Quantums bel- 
gischer Fracht ist dabei nicht nur unvermeidlich, sondern auch, 
wenn es ohne Beeinträchtigung deutscher Verschiffer ge- 
schehen kann, ebenso wie die vorher skizzierte Mitnahme eines 
geringen Quantums englischer Fracht, vorteilhaft. 

Die Bedeutung Antwerpens für den europäischen See- 
verkehr an sich mag daraus erhellen, daß im Jahre 1904 im 
Hafen von Antwerpen insgesamt 5852 Schiffe mit 9 352 276 
Netto-Registertonnen verkehrten. Davon beanspruchten die 
deutschen Dampfer allein 22,7 </ 0 , der Norddeutsche Lloyd für 
sich allein beinahe 9% der Gesamttonnage mit 819 545 Netto- 
Tonnen. Der Lloyd steht damit also bei weitem an der Spitze 
aller im Hafen von Antwerpen verkehrenden Schiffahrtsgesell- 
schaften aller Nationen. Zu bemerken ist hier, daß es sich 
dabei nicht bloß um die Reichstpostlinien nach Ostasien und 
Australien, sondern auch um die südamerikanischen Linien des 
Lloyd handelt. An zweiter Stelle steht die belgische Red Star- 
Line mit 547604 Tonnen, an dritter die Hamburg-Amerika-Linie 
mit 290 286 Tonnen. Die Bedeutung Antwerpens für den deut- 
schen Seeverkehr wird wahrscheinlich sogar noch wachsen, da 
gegenwärtig wichtige Arbeiten zur Vertiefung des Fahr- 
wassers der Scheide, sowie bedeutende Hafenerweiterungs- 
bauten in Antwerpen im Gange sind, die dann auch den großen 
Dampfern der Reichspostlinien und dem westdeutschen Fracht- 
verkehr zugute kommen werden. 

Von den italienischen Anlaufhäfen kommt für Fracht 
nur Genua in Betracht. Auch hier handelt es sich, da die 
Dampfer meistens nicht gerade erheblich viel Raum frei haben, 
um verhältnismäßige geringe Quantitäten. Der Art nach be- 
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steht die. in Genua eingenommene Fracht aus kondensierter 
Milch schweizerischen Ursprungs, welche naturgemäß im 
Gotthardverkehr leicht nach Genua gelangt, ferner aus Kon- 
serven, öl, Makkaroni, Wein, Marmor und Korallen. Neapel 
kommt als Hafen für den Frachtverkehr kaum in Betracht. 

Der Passagierverkehr von den europäischen Häfen hat 
eine doppelte Form. 

Infolge der glücklicherweise erheblich gesteigerten Reise- 
lust in Deutschland, infolge der größer gewordenen Vertraut- 
heit des deutschen Reisepublikums mit dem Seewesen und 
nicht am letzten Ende infolge der Güte der Verbindung hat 
sich ein außerordentlich lebhafter Reiseverkehr mittels der 
Reichspostlinien — dies trifft für beide bearbeitete Verbin- 
dungen sowohl nach Ostasien wie Australien zu — zwischen 
Bremerhaven— Hamburg und Genua bzw. Neapel heraus- 
gebildet. Das Gros der nach Ostasien gehenden Passagiere 
kommt in Genua an Bord; bis dahin also haben die Vergnü- 
gungsreisenden, welche die Strecke von Deutschland bis Italien 
benutzen, die überaus ausgedehnten Passagierräume der 
Rcichspostdampfer für sich. Die Zahl der Passagiere, welche 
auf diese Weise sich eine unvergleichliche Erholung verschafft, 
ist fortwährend im Wachsen begriffen und zwar in den letzten 
Jahren umsomehr, als geeignete Verbindungen, z. B. von Gib- 
raltar aus nach der Nordküste Afrikas, oder von Neapel nach 
der Südküste Frankreichs und nach Ägypten (Alexandrien), 
eine weit größere Bewegungsfreiheit für den Reisenden in sich 
schließen, als dies bei den Reichspostlinien früher der Fall 
war. 

Wenn in der Gegenwart eine große Anzahl Passagiere, 
welche in Bremerhaven, Hamburg, Rotterdam oder Antwerpen 
an Bord kommen, nur bis Genua bzw. Neapel oder nach Gib- 
raltar fahren, so bildet Southampton bereits den Einschiffungs- 
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ort für einen großen Teil der ostasiatischen Passagiere. Es ist 
eine bekannte, hier aber immerhin zu erwähnende Tatsache, 
daß die deutschen Linien nach Ostasien und Australien vom 
englischen Reisepublikum den eigenen Linien vielfach vorge- 
zogen werden. Die schwierige Reise von England bis Genua 
oder Neapel wird seitens des englischen Reisepublikums gern 
vermieden und dafür die Einschiffung in Southampton vorge- 
zogen, zumal die fahrplanmäßige Abfahrt der deutschen 
Reichspostdampfer von Southampton so geregelt ist, daß be- 
sondere Extrazüge von London (Montags 9 Uhr 30 von Water- 
loo-Station — London) die Passagiere in Southampton um 
12 Uhr an Bord bringen, so daß die Dampfer mit fast absoluter 
Regelmäßigkeit um 1 Uhr mittags bereits dieNeedles passieren. 
In der eigentlichen Reisesaison, August bis Ende Oktober, ist 
es keine Seltenheit, daß 5 — 600 Kolli Passagiergut allein für 
englische Fahrgäste in Southampton an Bord genommen 
werden müssen. 

Die Hauptzahl der Reisenden kommt in Genua an Bord. 
Weniger groß ist die Zahl der Reisenden, welche Neapel als 
Einschiffungshafen wählen, da viele die gerade während der 
Hauptreisezeit sehr beschwerliche, heiße Bahnfahrt durch 
Italien scheuen. 

Eine natürliche Ergänzung des europäischen Zwischen- 
verkehrs ergibt sich durch den Verkehr mit Ägypten, der we- 
nigstens ausgehend außerhalb der eigentlichen ostasiatischen 
Reisezeit mitunter 80 — 100 Passagiere für einen einzelnen 
Dampfer umfaßt. 

Die außereuropäischen Häfen sind sowohl Ausschiffungs- 
häfen für die von Europa kommende Fracht, wie Einschiffungs- 
häfen für den weiteren Verkehr nach dem Osten. Auf den 
Heimreisen der Dampfer versehen sie ebenso die Stelle der 
Bestimmungshäfen für vom Osten kommende Fracht, wie 
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Aulnahmeplätze für die Fracht nach Europa. Die einzelnen 
Häfen sollen daher mit ihrem Handelsumfang betrachtet 
werden. 

Bis Colombo werden, wie mehrfach erwähnt, von der ost- 
asiatischen und australischen Reichspostlinie dieselben Häfen 
angelaufen, so daß die hier gegebene Darlegung von der Be- 
deutung der einzelnen Häfen für beide Linien zutrifft. 

Port Said und Suez. Die Häfen Port Said und Suez 
kommen im wesentlichen nur ats Ein- und Ausgangsstation 
des Suezkanals in Betracht. Zwar ist ursprünglich Port Said 
als eine Art Umschlagsplatz für Frachten betrachtet worden 
— bzw. man hoffte es dazu machen zu können — , welche für 
die kleinasiatische Küste bestimmt sind. Ein gewisser Ver- 
kehr fand auch statt, doch ist derselbe so geringfügig, daß er 
jedenfalls für die Reichspostlinien nicht wesentlich in Frage 
kommt. Die Dampfer haben auch gar keine Zeit, sich auf der 
Ausreise mit dem Löschen oder Einnehmen von Ladung in 
Port Said zu befassen, vielmehr ist der Hafen ausschließlich 
Kohlen- und Wasser-, sowie in der Hauptreisesaison nach 
Ägypten Passagierstation. 

Als Kohlenplatz genießt Port Said bekanntlich eine Art 
Weltberühmtheit. Obwohl die gesamte Kohlenversorgung 
lediglich durch Menschenkräfte geschieht, ist Port Said der- 
jenige Ort. in welchem die Kohlenübernahme am schnellsten 
vor sich geht. 

Als Passagier-Ausschiffhafen kommt Port Said erst in 
Betracht, seit die Eisenbahn von Port Said nach Ismailia voll- 
endet ist. Auf den rückkehrenden Dampfern pflegen die von 
Ägypten kommenden Passagiere bereits in Ismailia an Bord 
zu gehen. 

Von geringerer Bedeutung ist Suez. Das kleine Quantum 
Fracht, welches alljährlich in Suez aufgenommen werden kann, 

V 
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spielt im Verkehr der Reichspostlinien keine Rolle. Im Passa- 
gierverkehr ist Suez ebenfalls von ganz untergeordnetem 
Werte. 

Weiter oben ist auf den großen Einfluß hingewiesen 
worden, welchen die Ausgestaltung der Reichspostlinien nicht 
nur auf den deutschen Verkehr im Suezkanal, sondern infolge 
der in den Reichspostlinien zuerst in die Erscheinung getre- 
tenen Dampfer ungewöhnlich großer Dimensionen auch auf 
die gesamte Gestaltung des Suezkanals gehabt haben. Einige 
weitere Erläuterungen dazu mögen hier gestattet sein. Am 
Verkehr im Suezkanal während des Jahres 1904 hatten natur- 
gemäß den Hauptanteil englische Dampfer, welche den Kanal 
2679 mal mit insgesamt 8834000 Netto-Registertonnen be- 
nutzten. Aber gleich an zweiter Stelle kommen die deutschen 
Dampfer, welche auf 542 Reisen zusammen etwa 2 Millionen 
Netto-Registertonnen durch den Kanal beförderten. An der 

Spitze stehen dabei die beiden Bremer Gesellschaften des Xord- 

1 

deutschen Lloyd und der Hansa. Mit Bezug auf die Leistungen, 
welche die Suezkanal-Gesellschaft infolge der vornehmlich 
durch die deutschen Reichspostlinien gegebenen Anregungen 
in den letzten 20 Jahren vollbracht hat, mögen einem Bericht 
des Präsidenten der Suezkanal-Gesellschaft folgende Einzel- 
heiten entnommen werden: 

Der Suezkanal hatte im Jahre 1883 eine Tiefe von 8 m 
bei 22 m Breite. Der gegenwärtige Kanal besitzt fast überall 
9 m Tiefe, während seine Breite wenigstens 37 m be- 
trägt. In den Biegungen, die sämtlich begradigt worden 
sind, ist die geringste Breite von 22 m auf 52 m gebracht 
worden. Im Jahre 1883 waren 12 Ausweichstellen vorhanden, 
deren Breite derzeit 37 m betrug und die jetzt ebenfalls 52 m 
aufweisen. Die Länge jeder dieser Kreuzungsstellen ist be- 
deutend vergrößert und ungefähr verdoppelt worden. Im 
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Jahre 1883 frequentierten 3307 Seeschiffe den Kanal; die 
Durchfahrt von einem Meer zum anderen erforderte damals 
rund 48 Stunden. Im Jahre 1904 haben 4237 Seeschiffe den 
Kanal passiert, welche die Fahrt durchschnittlich in 18 Stunden 
zurücklegten. 

Die Zahl der an Grund geratenen Schiffe ist von 85 auf 
15 per Tausend zurückgegangen. Zieht man nur das Auflaufen 
in Betracht, bei dem ein Mitwirken der Hilfsmittel der Gesell- 
schaft erforderlich ist, so ergeben sich nur noch 3 per Tausend. 

Um sich einen Begriff von den Leistungen der Suezkanal- 
Gesellschaft zu machen, ist zu berücksichtigen, daß die Ge- 
sellschaft seit 1884 die Kosten trägt, die durch Strandungen 
und plötzliche Unfälle im Kanal entstehen, daß den in Ballast 
passierenden Schiffen auf den Tarif eine Reduktion von 
2,50 Frcs. per Tonne gewährt worden ist, daß die Lotsen- 
gebühren in Fortfall gekommen sind, daß ferner die Abgabe 
für beladene Schiffe von 10,50 Frcs. auf 8,50 Frcs. herabgesetzt 
ist, und daß dieselbe mit Beginn des 1. Januar 1906 auf 
7,75 Frcs. per Tonne ermäßigt werden wird. Es soll aber auch' 
hierbei nicht stehen geblieben, vielmehr den Fortschritten 
Rechnung getragen werden. Man hatte die Suezkanal-Gesell- 
schait im Jahre 1884 ersucht, den Kanal auf 9 m zu vertiefen; 
sie beabsichtigt ihn sogar auf 10,50 m zu bringen und' wird, 
falls es nötig werden sollte, noch eine größere Tiefe erreichen. 
Die Arbeiten schreiten überall vorwärts. Vom 1. Januar 
nächsten Jahres ab wird die zulässige Schiffstiefe um 20 cm 
erhöht werden, und es ist zu hoffen, daß die Vertiefung auf 
10,50 m im Verlaufe einiger Jahre vor sich geht, so daß also 
eine weitere bedeutende Vergrößerung des Tiefganges möglich 
sein wird. 

Durch die größere Tiefe von 20 cm wird den in Frage kom- 
menden Schiffen die Möglichkeit geboten, durchschnittlich 
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400 Tonnen Ladung mehr zu befördern, was für manche Schiffe 
einen großen Vorfeil ergibt. Legt man den Verkehr des Jahres 
1904 zugrunde, so ergibt sich folgendes Bild: Während des 
letzten Jahres haben 207 Handelsschiffe sich den erlaubten 
größeren Tiefgang von 7,80 auf 8 m zu Nutzen gemacht, von 
denen zusammen ungefähr 47000 Tonnen Güter mehr be- 
fördert wurden als zuvor, während die Durchgangsabgaben 
dieselben blieben. Diese Ziffern lassen zur Genüge erkennen, 
welche wesentliche Bedeutung die sukzessive Steigerung des 
zulässigen Tiefganges für die Schiffe besitzt. 

In demselben Verhältnis, wie der Kanal vertieft wird, 
wird er gleichzeitig auch verbreitert werden. Die Absicht geht 
dahin, alle Ausweichstellen in der Weise zu verbreitern, daß 
die größten Schiffe sich nicht nur an einem beliebigen Punkte 
zu kreuzen vermögen, sondern ihnen an den korrigierten 
Stellen noch ein wenig schnellere Fahrt gestattet werden kann. 
In Port Said endlich werden die großen in Aussicht ge- 
nommenen Arbeiten fertig gestellt werden, um den Haien 
jederzeit allen Bedürfnissen, welcher Art sie auch sein mögen, 
anzupassen. Man darf versichert sein, daß nichts unterlassen 
wird, um dem Handel und der Schiffahrt alle berechtigten Er- 
leichterungen zu gewähren. 

Aden. Die Bedeutung von Aden für den Verkehr beider 
Reichspostlinien ist vorläufig ebenfalls nur gering. Aden ist 
vorwiegend Kohlen- und Wasserstation und als solche von 
großer Wichtigkeit, da von Aden bis Colombo eine Seestrecke 
von 2100 Meilen zu überwinden ist. Es soll jedoch an 
dieser Stelle darauf hingewiesen werden, daß die Bedeutung 
von Aden als Umschlagsplatz wächst und daß, obwohl gegen- 
wärtig für den Hafen wenig Räumte auf den Reichspost- 
dampfern zur Verfügung steht, doch mit der Möglichkeit ge- 
rechnet werden darf, daß hier auch die deutschen Handels- 
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interessen sich verstärken. Der Handelsverkehr von Aden be- 
läuft sich, Ein- und Ausfuhr zusammengerechnet, auf etwa 
100 Millionen Mk. ; hier ist allerdings der sehr hohe Kohlen- 
preis inbegriffen. Man muß sich aber vergegenwärtigen, daß 
Aden, abgesehen von der steigenden Bedeutung seiner Land- 
verbindungen nach Arabien, der Zentralpunkt ist für einen 
Teil des Handels aus dem persischen Golf, ganz besonders 
aber von der Somaliküste. 

Die Somaliküste hat eine größere Bedeutung erst ge- 
wonnen, seit dieselbe unter englischer Botmäßigkeit steht, d. h. 
seit wenigen Jahren. Die fünf Häfen der Somaliküste : Zeyla, 
Berbera, Bulhar,Karam und Heyß, wiesen im Etatsjahr 1904/05 
einen Gesamthandelsverkehr von 14 Millionen Mk. auf. Der 
wesentlichste Teil dieses Handels geht über Aden, da direkte 
Dampferverbindungen der genannten Küste nur in sehr kleinem 
Umfang vorhanden sind. Die deutschen Interessen am Handel 
des Somalilandes beschränken sich im wesentlichen auf den 
Einkauf von Häuten und Fellen, sowie von Tierhörnern. Daß 
aber in diesen Artikeln eine wesentliche Steigerung sich be- 
merkbar macht, geht daraus hervor, daß seit einigen Jahren 
die Zahl der deutschen Einkäufer, die von Aden, oder aber, 
mit dem Sitz in Somalihäfen, von diesen aus die Südküste 
des Roten Meeres bereisen, erheblich zugenommen hat. Es 
muß ferner darauf hingewiesen werden, daß, nachdem 
im laufenden Jahre in Abessinien eine deutsche Gesandtschaft 
errichtet worden ist, wahrscheinlich der Handelsverkehr mit 
Abessinien ebenfalls anwachsen wird. Als Ausfuhrhafen von 
Abessinien kommt nur Djibuti in Betracht. Die Entfernung 
von Djibuti nach Aden beträgt jedoch nur 18 Stunden 
Dampferfahrt. Daß es sich beim Verkehr Djibutis aber um 
nennenswerte Ziffern handelt, beweist der Umstand, daß sich 
im Jahre 1904 über Djibuti ein Handelsverkehr von beinahe 
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30000000 Frcs. bewege. Von den 12% Millionen Einfuhr 
kamen dabei aus nicht französischen Ländern etwa 10 Millio- 
nen ; fast die gesamte Ausfuhr, nämlich beinahe 16 Millionen, 
ging nach nichtfranzösischen Ländern, während Frank- 
reich selbst nur etwa y 2 Million der über Djibuti sich bewe- 
genden Ausfuhr aufnimmt. Die Tatsache daher, daß Djibuti 
ein französischer Hafen ist, ist ohne Einfluß auf die bei weitem 
überwiegenden Interessen der mit Abessinien handeltreibenden 
Länder. 

Colombo. Der erste Hafen von wirklich großer Bedeu- 
tung für den Frachtverkehr der Reichspostlinien ist Colombo. 
Die kolossale Steigerung der Bedeutung Ceylons für den Welt- 
verkehr ergibt sich einmal aus der Tatsache, daß in den 15 
Jahren, 1889 bis 1904, die Staatseinnahmen der Insel sich bei- 
nahe verdoppelt haben, ganz besonders aber aus der Steigerung 
der Ein- und Ausfuhr, sowie des Seeverkehrs. Die Regierung 
hat eine interessante Arbeit über die Entwicklung des Han- 
dels von Ceylon während der 10 Jahre von 1893 bis 1903 ver- 
öffentlicht, die zu dem Ergebnis kommt, daß die Zunahme des 
(iesamtumfanges jo ( /< beträgt. An dieser Zunahme sind be- 
teiligt : 



Der direkte Handel mit Deutschland stieg in den erwähnten 
zehn Jahren : 



bei der Einfuhr bei der Ausfuhr 



um 



um 



Großbritannien 
Britische Kolonien 
Andere I-änder 





bei der Einfuhr bei der Ausfuhr 



auf 



von 



Rupien Rupien 
::4s:,<.s i'onxxa 
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Da aber ein bedeutender Teil des Güteraustausches mit 

Deutschland über Antwerpen geleitet wird, dürfen die obigen 
Zittern schätzungsweise auf: 

Einfuhr Ausfuhr 

Rupien Rupien 

is":i 400000 2330 000 

l"<>:: 2400000 8300000 

wohl mit Berechtigung erhöht werden. 

Der Wert des Gesamthandels der Insel Ceylon betrug im 
Jahre 1903: 

Rupien 

in der Einfuhr 102 277 832 

in der Ausfuhr (ausschl. der Edelmetalle» . . 113 320 %3 

zusammen . . . 213 798 813 
gegen im Vorjahre 20H614*>33 

Nach den amtlichen Erhebungen waren 1903 an der Ein- 
und Ausfuhr hauptsächlich beteiligt: 

Einfuhr Ausfuhr 
Wert: Rupien 

( Irolsbritannien 32 890 430 34 1 34 01 s 

Britische Kolonien 73 008 613 23 130 hm. 

Vereinigte Staaten von Amerika .... 721 887 8 "»097« 

Deutschland 2 OM 008 7 123 340 

Europäisches Rufsland 40312 4 388 333 

Belgien 46«» 883 2 M>4 824 

China 207 8H3 1 893 832 

Krankreich 744 .".4'» 1 73<> 232 

Österreich -Ungarn 983 00«. 1 164 96'» 

Asiatisches Rufsland 837 l OH 1 431 49;! 

Italien 369 440 694 428 

Niederlande 488 :»*.» .{Ol (,'»«> 

Spanien 2». 97h 238 14* 

Ägy pten 34 321 244 101 

Dänemark H 998 224 337 

Japan 1 3*3 483 '»u 383 

Nkhtbritisches Indien 2 340 03«. 93 304 

Schweden und Norwegen 289 91 w <3 13». 
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Die hauptsächlichsten Artikel, an deren Einfuhr Deutsch- 
land Anteil hatte, waren im Jahre 1904: 



Gesamt- Davon aus 

einfuhr Deutschland 
Wert: Rupien 

Maschinen zur Ölpressung -73 023 'jcosos 

Patentdünger :.(,<> 270 23«. v»2 

Schwefelsaures Kali in«>r,37 i..s.»;;s 

Gefärbte Baumwolle 2 40."» 4 1 3 ' »3 1 . 1 3 

Biskuits 763 s4(»<>7 

Verschiedene Wollenwaren 38'» ( »20 s2 7.M 

Fertige Kleidungsstücke 414 «.V. *1 7.V, 

Bier in Flaschen 187 ."»40 «1 41" 

Bandeisen "4- 

Eisenwaren '»42 <>.V '>" -'*<> 

Posamentierwaren 1 "•!*» > '»:.'• 

Verschiedene, nicht genau bezeichnete zoll- 
pflichtige Waren «»77 <>V3 .".7 "»4* 

Thomasschlacke *•"> W2 ".7 7< "s 

Stahl 13+15« 53 13" 

Zement 1*4.101 ."»2 "4."» 

Webwaren aus gemischtem Material . . . 682 084 42 " V 

Raffinierter Zucker 2 047 532 + 1 so" 

Verschiedene Qaswaren 155 533 +01 15 

Superphosphat "»2 623 3"2*<» 

Verzinktes Eisen 5"7 5"0 34 ."»13 

Druckpapier P>2 81n 31231 

Parfümerien l<»3 2'»4 30 s<>7 

Kainit 3" 250 3<>2."»o 

Verschiedene zollfrei eingehende Maschinen -'«»1 8"1 2* 427 

Lampen H"1<M 

Chlorkalium -'<• 124 2». 12+ 

Flanell 12*24" 25 +n* 

Galanteriewaren 34131«» 25 Ol" 

Eiserne Nägel und Bolzen 107 713 -'4 _* l" 

Spielwaren oo<>+5 23 4..3 

Toilettenseife 247 "5* 22 3<.o 

Verschiedene Baumwollenwaren .... +0+ s;ts 2" 575 
Verschiedene, nicht genauer bezeichnete 

zollfreie Waren 47" 5so 1" 12" 

Chemikalien und Arzneien 32<> 7t>5 l»<2.'> 

Blutmehl 72 .V.S 14 'M 

Musikinstrumente km 374 12 <>:»'» 

Zündschnur 33 2*5 1 1 <ü 
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Gesamt- 
einfuhr 



Davon aus 
Deutschland 



Wert: Rupien 



Zinnwaren 

Seidenwaren im Stück 

Zigarren 

Nicht schäumende Weine in Flaschen 



ol ist, 
:urj 7hh 
'.'7<> ''."»" 
KM, «,oi 



1 1 7.7» 
1 1 29.'. 
10:i98 
10 <W,<> 



Es sind hierbei nur die Einfuhrartikel berücksichtiget, deren 
Wert im angegebenen Jahre ioooo Mk. überstieg. 

Unter den Ausfuhrartikeln Ceylons nimmt Tee eine 
hervorragende Stelle ein. Es ist bekannt, daß die früher außer- 
ordentlich umfangreiche Kaffeekultur Ceylons durch Kaffec- 
krankheiten in der Mitte der achtziger Jahre so geschädigt 
worden ist, daß dieselbe aufgegeben wurde, und daß heute 
sogar Kaffee als Einfuhrartikel figuriert. Der Anbau von Tee 
dagegen ist so außerordentlich gefördert worden, daß im Jahre 
1904 160000000 Pfund ausgeführt wurden. Der deutsche Anteil 
daran hat sich verdoppelt. Die weiteren Ausfuhrartikel Kopra, 
Kokosnußöl, geraspelte Kokosnuß, Poonak, Kakao, Zimt, und 
andere Gewürze, sowie Graphit haben für Deutschland sehr 
wesentliches und steigendes Interesse. Die Verschiffung 
von geraspelter Kokosnuß nach Deutschland betrug im vo- 
rigen Jahre beinahe 3000000 Pfund, womit Deutschland an 



zweiter Stelle steht, für Poonak ist Deutschland über- 
haupt der Hauptabnehmer, ebenso in Zimt; hierbei ist die 
deutsche Einfuhr der englischen beinahe um das dreifache 
überlegen ; ebenso wächst der deutsche Anteil an der Graphit- 
ausfuhr Ceylons dauernd. 

Der deutsche Schiffahrtsv erkehr im Hafen 
Colombo belief sich im Jahre 1904 auf 200 Dampfer mit 747806 
Registertonnen. Der deutsche Verkehr folgt im Tonnengehalt 
sofort hinter dem englischen ; nach dem Größendurchschnitt der 
Schiffe ist er dem englischen sogar bei weitem überlegen. 
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Von den 200 deutschen. Dampfern des Jahres 
1904 waren allein 80 Reichspostdampfer. 

Es ist klar, daß ein Hafen von dieser Bedeutung, ein Hafen 
ferner, bei welchem deutsche Interessen so stark in Frage 
kommen, am Frachtverkehr der Reichspostdampferlinien einen 
erheblichen Anteil nimmt. Im Jahre 1904 betrug der Anteil 
Colombos an der Frachtbeförderung: 

A. Ostasiatische Linie. 



A usgehend: 

Ausschiffungen von Europa 421.'» cbm 

Einschiffungen nach Ostasien '-«04 - 

Heimkehrend: 

Ausschiffungen von Ostasien "<><> cbm 

Einschiffungen für Europa ">«.4 

B. Australlinie. 

Ausgehend: 

Ausschiffungen von Europa ."»04 L' cbm 

Einschiffungen für Australien 444:t 

Heimkehrend: 

Ausschiffungen von Australien 'Mf<?> cbm 

Einschiffungen für Europa "•<>'-"> .. 



In der Passagierbeförderung spielt Colombo ebenfalls eine 
bedeutende Rolle. 

Penang und Singapore. Die ersten Häfen, welche für die 
ostasiatische Linie allein in Betracht kommen, sind Penang 
und Singapore; beide können zusammengefaßt werden. Sie 
bilden den alleinigen Mittelpunkt des gesamten hinterindischen 
Verkehrs. Ihr Handel ist zum geringsten Teil Eigenhandel, 
zum weitaus größeren Teil Durchgangsverkehr, an welchem 
Birma, Siam, die großen und kleinen Sundainseln, die Mo- 
lukken, darüber hinaus die Philippinen, sowie die Südseeinseln 
Anteil haben. Im Jahre 1004 betrug der Handelsumsatz der 
Straits Settlements, obwohl das Jahr als besonders schlecht zu 
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bezeichnen ist, unter Abrechnung des Verkehrs zwischen Sin- 
gapore und Penang sowie mit Ausschluß des Edelmetall- 
verkehrs, 681 336981 Dollar (zu etwa 2 Mk.) ; Singapore über- 
trifft dabei Penang, wie dies nach der Lage beider Häfen na- 
türlich ist, ungefähr um das dreifache sowohl für Einfuhr wie 
für Ausfuhr. 

Bereits früher ist ausgeführt worden, daß schon bei Ein- 
richtung der Reichspostlinien der Norddeutsche Lloyd dafür 
gesorgt hatte, daß durch Verträge mit bestehenden Dampf- 
schi ffahrtsgescllschaften über Singapore nach den von Sin- 
gapore handelspolitisch beherrschten Gebieten Frachten in 
Durchkonnossementen verschifft werden konnten und umge- 
kehrt. Es ist weiter ausgeführt worden, daß im Jahre 1900/01 
nach einer Inspektionsreise des Generaldirektors Dr. Wiegand 
der Lloyd die hinterindische Schiffahrt zum großen Teil in 
eigene, vom Reichspostdampfervertrage unabhängige Verwal- 
tung nahm. Der Zweck dieses Vorgehens war es, durch die 
Einrichtung dieser selbständigen Linien sich von jeder Beein- 
flussung durch fremde Reedereien frei zu machen, dem deut- 
schen Handel die Absatz- und Produktionsgebiete der ost- 
indischen Inseln, sowie der von Singapore aus erreichbaren 
großen hinterindischen Reiche zugänglicher zu machen und 
damit für die großen, durch die Einstellung der neueren Reichs- 
postdampfer zur Verfügung stehende Schiffsräumte aus- und 
eingehende Frachten zu sichern. Der Ausbau der hinter- 
indischen Linien ist derartig gefördert worden, daß gegen- 
wärtig 18 solche besondere Zweiglinien vom Norddeutschen 
Lloyd betrieben werden, von denen 9 von Singapore bzw. 
Penang aus in Fahrt gehen. Diese neun Linien umfassen : 
1. eine Linie von Singapore nach Bangkok. 

Der Verkehr mit Siam vollzieht sich im wesentlichen über 
den Hafen von Bangkok, welcher 90 bis 95% des gesamten 
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Außenhandels absorbiert; nur der geringfügige Rest entfällt 
auf den Landverkehr über die Grenzen von Britisch-Birma. 
Von dem Gesamthandelsverkehr beansprucht jedoch die direkte 
Schiffahrt nach Bangkok für die Einfuhr nur etwa 43%; 
47% der Einfuhr gehen über den Zwischenverkehr von Sin- 
gapore und Hongkong aus. Bei der großen Wichtigkeit, welche 
Siam und zwar in steigendem Maße, für den deutschen Handel 
besitzt, mögen einige Einzelheiten aus einem Bericht des 
kaiserlichen Ministerresidenten in Bangkok über das Jahr 1904 
hier Platz finden. 

Danach wies die Einfuhr im Gesamtwerte von 78306687 
Tikals gegen das Vorjahr mit einem Einfuhrwerte von 
65417702 Tikals eine Zunahme von 12888985 Tikals oder 
von rund 20 Prozent auf. In diesen Zahlen ist der Wert des 
zu Prägungszwecken eingeführten Edelmetalls mit 11 586904 
Tikals im Jahre 1904 und 15088722 Tikals im Vorjahr ent- 
halten. Bringt man diese Zahlen von den erstgenannten Zahlen 
in Abzug, so ergibt sich, daß die Einfuhr von Handelsgütern 
im Jahre 1904 66719783 Tikals gegen 50328980 Tikals des 
Jahres 1903 betragen hat und somit um etwa 33% Prozent 
gestiegen ist. Das Ergebnis für das Jahr 1904 ist daher ein 
außerordentlich günstiges zu nennen. 

Bei der Einfuhr stehen Singapore und Hongkong an erster 
Stelle, nämlich Singapore mit 25 103 520 Tikals (etwa 
30 Prozent ), wovon nur rund 200000 Tikals auf die Edelmetall- 
einfuhr kommen, und Hongkong mit 18824959 Tikals 
(24 Prozent), wovon jedoch rund 9 Millionen Tikals auf die 
Edelmetalleinfuhr entfallen. Was die Beteiligung der einzelnen 
europäischen Länder an dieser Einfuhr, aus Singapore betrifft, 
so wird man vielleicht annehmen können, daß % davon auf 
England, y 5 auf Deutschland und ebensoviel auf die anderen 
europäischen Länder zusammengenommen entfallen. Einen 
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Anspruch auf auch nur annähernde Genauigkeit kann diese 
Schätzung jedoch nicht machen; sie ist, wenn man die Einfuhr- 
ziele™ englischer und deutscher Waren für Singapore heran- 
zieht, für Deutschland eher zu günstig als zu ungünstig. 

Hinter der Einfuhr aus Hongkong steht die aus Groß- 
britannien und Irland nicht viel nach. Sic beträgt 1904 
1 S 347 360 Tikals oder 19,6 Prozent der Gesamteinfuhr, 1903 
10228269 Tikals oder 15,5 Prozent der Gesamteinfuhr, mithin 
5 1 ig 091 Tikals oder 50 Prozent im Jahre 1904 mehr als im 
Vorjahre. Noch günstiger gestaltet sich für England das Bild, 
wenn man in Erwägung zieht, daß die Edelmetalleinfuhr von 
dort von 3599761 Tikals im Jahre 1903 auf 2033186 Tikals, 
also um etwa 40 Prozent zurückgegangen ist. 

Die Einfuhr aus Deutschland*) beträgt im ganzen 
4649951 Tikals gegen 3529183 Tikals im Jahre 1903 und 
2 935 790 Tikals im Jahre 1902. Gegen das Vorjahr ist sie 
mithin um 1 120768 Tikals oder 31,7 Prozent gestiegen. Dieses 
günstige Resultat wird dadurch noch erhöht, daß in der Zahl 
für 1903 400200 Tikals, in der für 1904 dagegen nur 42598 
Tikals für die Einfuhr gemünzten Kupfers enthalten sind. 
Während im Vorjahre die Zunahme der Einfuhr nur 593 393 
Tikals betragen hatte, stellte sie sich für das Jahr 1904 auf 
mehr als das Doppelte dieser Summe; die Einfuhr des Jahres 
1902 wird von der des Jahres 1904 um 58 Prozent der ersteren 
übertroffen. 

Die deutsche Einfuhr ist an fast allen Erzeugnissen der 
Industrie beteiligt und hat sehr überwiegend eine Erhöhung 
ihres Absatzes in Siam zu verzeichnen. Die Artikel, auf die 
sich der deutsche Import im wesentlichen erstreckt hat, sind : 
Drogen und Chemikalien, Baumwollwaren (sämtlicher Arten), 

Nach der deutschen Statistik betrug der Wert der deutschen Aus- 
fuhr nach Siam 1'«>4 4,4 und I'h »:: •_»,«• Mill. Mark. 
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Glas- und Kristalhvaren, Kurzwaren, Hüte und Mützen, Gold- 
und Silberwaren, Eisen- und Stahlwaren, Maschinen, alkohol- 
haltige Getränke. 

Eine besonders große Erhöhung ihrer Einfuhrziffer haben 
baumwollene Gewebe und Eisen- und Stahlwaren zu verzeich- 
nen. Auch der Absatz von deutschen Maschinen hat sich 
wieder etwas gehoben, wenn er auch noch entfernt nicht die 
Höhe von 1902 mit 1 025 424 Tikals erreicht hat. Das außer- 
ordentliche Überwiegen Englands in diesem Artikel (1 120440 
Tikals im Jahre 1904) kommt wohl wenigstens zum großen 
Teil daher, daß alle in Bangkok bestehenden Ingenieurfirmen 
sich in englischen Händen befinden. 

Wir möchten zu diesem Bericht bemerken, daß diese hier 
gegebenen direkten Einfuhrziffern deutscher Waren nach Siam 
Minimalwerte darstellen. Es ist ganz selbstverständlich, daß 
im Handel, welcher zwischen Singapore und Siam sowie 
zwischen Hongkong und Siam sich abspielt, deutsche Werte 
eine erhebliche Rolle spielen. Beide Plätze, Singapore sowohl 
wie Hongkong, sind Stapelplätze europäischer Waren im Osten 
Asiens, von wo sie je nach der Konjunktur weiter verschifft 
werden. Man wird also annehmen dürfen, daß in Wirklichkeit 
der deutsche Einfuhrhandel nach Siam noch erheblich größer 
ist als die im Bericht angegebenen Ziffern. 

Ganz ähnlich liegen die Verhältnisse bei der Ausfuhr aus 
Siam. Dieselbe belief sich im Jahre 1904 auf 101 Millionen 
Tikals an Wert. Die Ziffer ist für dieses Jahr abnorm hoch 
infolge einer sehr gesteigerten Reisausfuhr. Was uns an 
dieser Stelle besonders interessiert, ist jedoch der Umstand, 
daß die Ausfuhr noch in viel höherem Maße als die Einfuhr 
im Zwischenverkehr, also nicht direkt von Bangkok nach den 
Abnahmeländern, sondern mit dem Umwege über Singapore 
oder Hongkong verschifft wird. Im Jahre 1904 absorbierte 
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für die Ausfuhr Siams Singapore 35%, Hongkong sogar 47,6% . 
In diesen beiden Häfen kommt die Fracht erst auf die Haupt- 
linien, welche sie ihrer Bestimmung zuführen. Infolgedessen 
sind auch die für Siam angegebenen Ausfuhrwerte der nach 
Deutschland bestimmten Fracht insgesamt falsch. Die Aus- 
fuhren werden nach Singapore oder Hongkong deklariert und 
erscheinen in der Statistik Siams als solche, während in Wirk- 
lichkeit ein sehr wesentlicher, ja der wesentlichste Teil dieser 
Ausfuhr nach Europa und davon zum guten Teil nach Deutsch- 
land bestimmt ist, ohne in der Statistik zu erscheinen.*) 

Die weiteren Zweiglinien von Penang und Singapore um- 
fassen : 2. den Verkehr von Penang nach Belawan in der Pro- 
vinz Delhi auf Sumatra. Der Verkehr umfaßt ausgehend Kauf- 
mannsgüter, einkommend vorwiegend Tabak; 3. eine Linie 
von Singapore über Asahan (ebenfalls Provinz Delhi) nach Pe- 
nang und zurück über Asahan nach Singapore; 4. eine Linie 
von Singapore nach dem vorgenannten Belawan. Die Fracht- 
gattungen sind bei den beiden letzteren Linien dieselben wie 
bei der unter 2 genannten. 5. eine Linie von Singapore über 
Billiton nach Pontianak und zurück. Billiton ist eine der 
kleinen Sundainseln östlich von Palembang auf Sumatra. Pon- 
tianak ist eine Landschaft und gleichzeitig ein Hafen an der 
Westküste Borneos. Der Verkehr umfaßt ausgehend Kauf- 
mannsgütcr und Holz, einkommend vorwiegend Gewürze und 
dergleichen. 6. eine Linie von Singapore nach Britisch-Nord- 
Borneo ; 7. eine Linie von Singapore nach Manila ; 8. eine 
Linie von Singapore nach den Süd-Philippinen. Die beiden 
letzteren Linien befördern ausgehend Kaufmannsgüter aller 
Art, rückkehrend Tabak und Hanf. 9. eine Linie von Singa- 
pore über Celebes nach den Molukken ; die Frachten sind aus- 

*| Neuerdings hat der Lloyd noch eine direkte Linie von Bangkok 
nach Bombay eingerichtet 

Xeubaar, Deutsche Keichspostdampfer-l.inien nach Ostasien u«w. , 0 
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gehend Kaufmannsgüter, heimkehrend vorwiegend Gewürze 
(Pfeffer). 

Die überaus große Wichtigkeit dieser direkten Verbin- 
dungen leuchtet ohne weiteres ein, wenn man bedenkt, daß 
früher die Verschiffungen nach und von den genannten Ge- 
bieten ohne jede Möglichkeit einer einheitlichen Behandlung 
der Ware und einer einheitlichen Beförderung von Singapore 
oder Penang aus auf die Weiterverschiffung warten mußten, 
während «bei den einkommenden gelegentlichen Verbindungen 
für den Verschiffer weder eine Garantie bestand, daß die Ware 
rechtzeitig nach Europa befördert wurde, noch weniger aber 
für die Reichspostlinien die Möglichkeit, auf solche Fracht 
rechnen zu können. 

Gerade mit Bezug aber auf den Umstand, daß die Rcichs- 
postdampfer in Singapore nur eine Liegezeit von höchstens 
48 Stunden haben, in welcher Tag und Nacht an sämtlichen 
Winden und Luken gearbeitet werden muß, durfte es dringend 
wünschenswert erscheinen, hier ein ausgedehntes Netz von 
Linien zu schaffen, welches die vorhandenen Übelstände be- 
seitigte und durch die Regelmäßigkeit seines Betriebes eine 
gewisse Sicherheit, insbesondere für die heimkehrenden Reichs- 
postdampfer und die Frachtzufuhr zu denselben, bot. Da die 
betreffenden Gebiete in einem schnellen Aufschwünge be- 
griffen sind, bildet die Einrichtung dieser von dem Reichs- 
postkontrakt unabhängigen Zwciglinien des Lloyd einen über- 
aus wichtigen Faktor für die Stärkung und Erweiterung der 
deutschen Handelsinteressen im genannten Gebiete der ost- 
indischen Inseln. 

Der Schiffahrtsverkehr in den Straits Settlements, d. h. 
in Penang und Singapore (Malakka spielt dabei so gut wie gar 
keine Rolle), belief sich in abgerundeten Ziffern im Jahre 1904 
auf i8l/i Millionen Tonnen; die englische Schiffahrt absorbierte 
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davon 13 Millionen Tonnen, ihr folgte aber unmittelbar die 
deutsche mit 3 Millionen Tonnen. Damit ist die deutsche 
Schiffahrt der nächst hohen Ziffer, nämlich der holländischen 
Schiffahrt, um das Doppelte überlegen; sie beträgt ferner das 
Fünffache der französischen Schiffahrt (598000 Tonnen). Die 
hier noch in Betracht kommende japanische Dampfschiffahrt 
belief sich im Jahre 1903 bereits auf 830000 Tonnen, ist aber 
im Jahre 1904 infolge des russisch-japanischen Krieges auf 
etwa 80000 Tonnen zurückgegangen; mit der Konkurcnz der 
japanischen Schiffahrt muß daher vom Jahre 1905 ab wieder 
gerechnet werden. 

Die Gesamteinfuhr nach den Straits Settlements belief 
sich im Jahre 1904 auf 325868000 Dollar an Wert, davon 
kamen (abgerundet) aus England 32 V 2 Millionen, aus eng- 
lischen Besitzungen und Schutzgebieten 156 Millionen, aus 
fremden Ländern 137 Millionen an Wert. Von der gesamten 
Einfuhr, welche aus nicht britischen Gebieten kam, absorbierte 
Deutschland 31%%. 

An dieser Stelle soll darauf hingewiesen werden, daß in 
den Statistiken, welche dem Reichstag im Dezember 1905 als 
Begründung zur Verlängerung des Handelsprovisoriums mit 
England beigegeben worden sind, der Wert des deutschen 
Handels mit Britisch-Malakka für die Ausfuhr dorthin auf nur 
1 1 Millionen, für die Einfuhr auf 22 Millionen Mk. angegeben 
wird. Diese Ziffern verstehen sich nur für die direkte Aus- 
fuhr nach den Straits Settlements, aber nicht auf den Durch- 
gangsverkehr von dort. Wie die oben angegebenen, den eng- 
lischen Colonial Reports entnommenen Ziffern erweisen, ist die 
Gesamthandclsbcwegung zwischen Deutschland und den Straits 
Settlements sehr viel höher und beträgt in der Einfuhr nach den 
Straits und über dieselben weiter beinahe 80 Millionen Mk. 

10* 



Digitized by Go 



148 



Kapitel VIH 



Die Warengattungen, welche nach den Straits bzw. im 
Durchgangsverkehr über dieselben nach Singapore bzw. Pc- 
nang eingeführt werden, sind in erster Linie Baumwollen- 
Stückgüter, von denen im Jahre 1904 4% Millionen Stück ein- 
geführt wurden, ferner Petroleum (beinahe 4 Millionen 
Kisten), Kohle (620000 Tonnen), Weine und sonstige Spiri- 
tuosen, Manufakturwaren (im Jahre 1904 über 140 Millionen 
Mk.), Mctallwaren, Garn und Nähgarn, Strumpfwaren (in 
der Hauptsache aus Deutschland, im Werte von etwa 3 Millio- 
nen Mk.), fertige Kleidungsstücke für Eingeborene (Sarongs), 
Hüte, Mützen, Sonnen- und Regenschirme, Uhren, Töpfer- 
waren, Glas- und Lederwaren, Papier, musikalische Instru- 
mente, Seide, Schießpulver, Dynamit, Zement, Lampen, 
Stiefeln usw. 

Die Ausfuhr aus den Straits umfaßte im Jahre 1904: Sago 
48000 Tonnen, Kaffee 5500 Tonnen, Gambier 38000 Tonnen, 
Gummi 25 500 Tonnen, Häute 5 000 Tonnen, Gewürze 52 000 
Tonnen, Tapioka 55000 Tonnen, Kopra 40000 Tonnen, Pfeffer 
25 500 Tonnen ; die Ziffern sind abgerundet und nur die Haupt- 
artikel hier angeführt. 

Die außerordentliche Wichtigkeit der Straits Settlements 
als Mittelpunkt des Handels der ostindischen Inseln, dürfte 
aus den im vorstehenden gegebenen Zahlen von selbst er- 
hellen. Wünschenswert wäre es, wenn die deutschen Stati- 
stiken über diesen Durchgangsverkehr sowie über die gesamte 
Bedeutung von Singapore und Penang etwas genauere Daten 
enthielten. Im wesentlichen ist man für die Beurteilung der 
handelspolitischen Lage in den Straits auf englische Quellen 
angewiesen. Diese allerdings geben zum Teil in den erwähnten 
Colonial Reports, ganz besonders aber in den mit großer Ge- 
nauigkeit gearbeiteten Blaubüchern der Straits Settlements, 
ungemein wertvolle Anhaltspunkte. 
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Das umfangreiche Liniennetz des Lloyd ermöglicht selbst- 
verständlich in viel höherem Maße als dies früher der Fall war, 
eine Bereisung der ostindischen Inselgebiete und spielt daher 
für den Passagierverkehr eine wesentliche Rolle. Es soll an 
dieser Stelle besonders darauf hingewiesen werden, daß be- 
reits seit Jahrzehnten die direkte Bereisung der überseeischen 
Handelsgebiete durch Geschäftsreisende einzelner Firmen und 
Branchen sehr erheblich in Aufnahme gekommen ist, so sehr, 
daß beispielsweise den deutschen Handlungsreisenden in den 
englischen Konsulatsberichten, besonders während der neun- 
ziger Jahre, stets eine eigene Rubrik gewidmet worden ist. 

Der Verkehr mittels der Reichspostlinien nach den Straits 
Settlements betrug im Jahre 1904: 

a) auf der Ausreise nach Penang . . 6 393 cbm 
auf der Ausreise nach Singapore . 3 259 .. 
von Singapore östlich . . . 613 ., 
von Penang östlich 49 .. 

b) heimkehrend nach Singapore . . 3006 .. 
heimkehrend nach Penang . . . 1 158 ,. 
von Singapore westlich .... 19249 
von Penang westlich 8838 „ 

Hongkong und Schanghai. Die beiden Häfen Chinas, 
welche die Reichspostlinie anläuft, sind Hongkong und Schan- 
ghai. Beide bilden seit der Einleitung regelmäßiger euro- 
päischer Beziehungen mit China Zentralpunkte für den Handel. 
Hongkong mit Kowloon ist der Hauptdurchgangsverkehr für 
den gesamten Süden und die Vertragshäfen der chinesischen 
Ostküstc bis Futschau. Wenn auch keine bestimmte Abgren- 
zung stattfindet, so behauptet doch auch heute noch Hong- 
kong sein Übergewicht über diese Teile des chinesischen 
Reichs als Verschiffungsplatz und Einschiffungshafen. 
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Allerdings haben im Laufe der letzten Jahrzehnte, beson- 
ders aber seit dem Jahre 1895, nämlich seit dem chinesisch- 
japanischen Kriege und seit dem Frieden von Schimonoseki 
mit seinen überaus wichtigen handelspolitischen Folgen, er- 
hebliche Verschiebungen im Eigenhandel der Vertragshäfen 
stattgefunden ; an dieser Stelle soll nicht besonders darauf 
eingegangen werden. Hongkong bleibt jedoch nach wie vor, 
als im englischen Besitz befindlich, mit der auf dem Festland 
liegenden, im Jahre 1898 durch England erworbenen Erweite- 
rung der Kowloon-Ansiedlung der Zentralpunkt für die Ver- 
schiffung. Aufgabe der einsichtigen Reedereien mußte es 
also sein, im Anschluß an ihre Hauptlinien für eigene Zweig- 
verbindungen von Hongkong aus Sorge zu tragen. Dieser 
Aufgabe dient das ostindische Schiffahrtsnetz des Norddeut- 
schen Lloyd durch die Zweiglinien Hongkong — Singapore — 
Hangkok ; Hongkong — Swatau — Hankau ; Hongkong — Amoy 
— Swatau — Straits — Hankau ; Hongkong — Hoihow — Singapore 
Hangkok: Hongkong — Süd - Philippinen— Sandakan — Kudat. 
Cber die Bedeutung des Verkehrs mit Bangkok ist oben 
bereits das nötige gesagt worden. Der Verkehr mit 
Britisch-Borneo ergibt sich infolge der Kulturarbeiten auf 
Borneo und der wachsenden Wichtigkeit des britischen Pro- 
tektorats dort von selbst. Die Hineinbeziehung der drei 
chinesischen Häfen Swatau, Hoihow und Pakhoi in den eige- 
nen Verkehr des Lloyd hat sich als eine Maßnahme von weit 
vorausschauender Bedeutung erwiesen. Im Etat des Auswär- 
tigen Amts für 1906 wird ein Konsulat in Pakhoi-Hoihow, mit 
dem Funktionsbereich für Kiungtschau, unter der besonderen 
Begründung gefordert, daß die Zunahme der deutschen Handels- 
und Schiffahrtsinteressen im südlichen China die Errichtung 
eines Berufskonsulats in den Hafenplätzen Pakhoi und Hoihow 
notwendig erscheinen läßt. Den Örtlichen Bedürfnissen ent- 
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sprechend, soll der Konsul mit dem Sekretär den Sitz in 
Pakhoi, also auf dem Festlande haben, während der Dol- 
metscher die konsularischen Geschäfte in Hoihow, der Hafen- 
stadt von Kiungtschau auf Hainan, wahrnehmen soll. 

Die früher, Seite 93, erwähnte Austral — Japan — Linie ver- 
mittelt in Hongkong, ihrem bedeutendsten Knotenpunkt, den 
Anschluß mit der gesamten Südsee durch die dortige Verkchrs- 
zentrale des Simpsonhafens und schließt damit das Netz der 
Verbindung zwischen Ostasien und Australien. 

Um ein Bild des Schiffsverkehrs von Hongkong in neuester 
Zeit zu geben, darf das Jahr 1904 nicht zugrunde gelegt 
werden. Im Jahre 1904 haben sich infolge des russisch-japa- 
nischen Krieges solche Verschiebungen ergeben, daß dasselbe 
nicht als Anhaltspunkt genommen werden kann. Insbesondere 
ist die japanische und die russische Flagge aus dem Verkehr 
mit Hongkong in diesem Jahre fast verschwunden, während 

1 

anderseits eine Menge sogenannter Outsiders mit Kohlen und 
Kriegsmaterial für die kriegführenden Mächte Hongkong pas- 
sierten. Wir legen daher das Jahr 1903 zugrunde und fügen 
in Klammern die für das Jahr 1904 in Betracht kommenden 
Ziffern hinzu. 

An Dampfern europäischer Konstruktion, mit Ausschluß 
der Küstendampfer und der Schleppdampfer, kamen im 
Jahre 1903 im Hafen von Hongkong an 709 Dampfer und zwar 
4383 mal, d. h. dieselben Schiffe berührten im Durchgangs- 
verkehr Hongkong verschiedene Male. Dieselben bewegten 
eine Tonnage von mehr als 7 Millionen Tonnen. Von dieser 
Tonnage entfallen 3,4 Millionen Tonnen (3,8 Millionen) auf die 
englische Flagge, 1,4 Millionen (1,3 Millionen) auf die deutsche 
Flagge, r Million (115 000) auf die japanische Flagge, 320000 
(276000) auf die norwegische Flagge, 247000 (235000) auf 
die französische Flagge, 222000 (241000) auf die chinesische 
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Flagge, 201 ooo (233 000) auf die Flagge der Vereinigten 
Staaten, 107000 (102000) auf die österreichische Flagge; die 
übrigen Anteile können als unwesentlich übergangen werden. 

Die genannten Ziffern geben, das soll nochmals betont 
werden, nur ein Bild des Verkehrs der großen europäischen 
bzw. amerikanischen Linien, welche Hongkong als Endhafen 
oder im Durchgangsverkehr, sogar in den bei weitem meisten 
Fällen im Durchgangsverkehr, berühren. Zu diesen Ziffern 
kommt der Küstenverkehr und der Dschunkenverkehr. Unter 
Einrechnung dieses Verkehrs wurde der eingehende Verkehr 
in Hongkong während des Jahres 1904 besorgt durch 26585 
Schiffe mit einer Ladefähigkeit von über 11,2 Millionen 
Tonnen, von denen fast 5 Millionen Tonnen in Hongkong aus- 
geladen wurden. Ausgehend passierten Hongkong 26639 
Schiffe mit ebenfalls 11,2 Millionen Tonnen Ladefähigkeit, 
welche 3 VL* Millionen Tonnen Ladung in Hongkong ein- 
nahmen. Da die letztgenannten Ziffern durch den Krieg nur 
wenig beeinflußt worden sind, haben wir das Jahr 1904 dabei 
zugrunde gelegt. 

Die im Jahre 1904 mittels der Reichspostdampfer beför- 
derte Ladungsmenge im Verkehr mit Hongkong betrug: 

a) ausgehend: 
in Hongkong gelöscht : 2495 cbm ; geladen : 654 cbm : 

b) heimkehrend: 
in Hongkong gelöscht: 4130 cbm; geladen: 21937 c,)1 "- 

Der Passagierverkehr umfaßte : 

a) auf der Ausreise nach Hongkong . 11 15 Personen 



von Hongkong östlich . . . 

b) heimkehrend von Hongkong 
von Hongkong westlich . . 



1050 

1186 
1428 
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Die hier genannten Ziffern sind der Statistik der Reichs- 
postlinien selbst entnommen. Mit Bezug auf die Waren- 
bewegung bzw. den Wert der deutschen Einfuhr nach Hong- 
kong ist es unmöglich, ein zutreffendes Bild zu erhalten. Hong- 
kong ist Freihafen. Eine Statistik wird allerdings seitens der 
englischen Behörde geführt, dieselbe ist jedoch nicht voll- 
ständig genug, um sichere Anhaltspunkte, insbesondere für 
den deutschen Anteil an der Handelsbewegung Hongkongs, zu 
geben. Die deutsche Statistik ist jedoch dafür noch viel 
weniger brauchbar. Sie führt im Verkehr mit Hongkong nur 
diejenigen Waren auf, welche direkt von deutschen Hafen nach 
Hongkong bestimmt sind ; wenn dagegen eine Ware im Durch- 
konnossement über Hongkong nach irgend einem anderen Hafen 
verschifft wird, so erscheint sie selbstverständlich entweder 
unter der Statistik Chinas oder Japans, oder der Philippinen, 
oder des sonstigen Bestimmungslandes. Aus diesem Grunde 
ist auch die zum Entwurf eines Gesetzes, betreffend die Han- 
delsbeziehungen zum britischen Reiche, am 4. Dezember 1905 
dem Reichstage übergebene Statistik mit Bezug auf Hongkong 
nicht richtig. Dieselbe führt nur einen Wert von 7,2 Millionen 
als Ausfuhr aus dem deutschen Zollgebiet nach Hongkong auf 
und gar nur einen Wert von 200000 Mk. als Einfuhr in das 
deutsche Zollgebiet aus Hongkong. Diese Werte dürften eine 
Art Anhaltspunkt für den ausschließlichen Verkehr der eng- 
lichen Kolonie Hongkong mit Deutschland geben, aber auch 
nur insofern, als es sich um den Handelsverkehr zwischen 
deutschen Häfen und Hongkong selbst handelt, also unter 
Übergebung von Antwerpen und Rotterdam als Einschiffungs- 
oder Auschiffungshäfen. Bei dem absoluten Mangel einheit- 
licher statistischer Grundsätze im internationalen Verkehr ist 
dieser Fehler natürlich. Da es an dieser Stelle aber nur darauf 
ankommt, die Wichtigkeit des Hafens Hongkong, nicht aber 
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der englischen Kolonie, zu beleuchten, so kann man für eine 
Berechnung die Schiffahrt selbst zugrunde legen. Durch- 
schnittlich darf angenommen werden, daß eine Tonne Schiffs- 
ladung den Wert von etwa 300 Mk. repräsentiert. Unter Zu- 
grundlcgung dieser Ziffern würden also im Jahre 1904 durch 
die deutschen Reichspostlinien allein über Hongkong im 
ganzen für mehr als 8 Millionen Mk. Ware befördert worden 
sein. 

Schanghai. Derselbe Mangel rücksichtlich statistischer 
Nachweise, wie er für Hongkong besteht, macht sich 
auch bei Schanghai sowie bei allen chinesischen 
Vertragshäfen geltend. Wir möchten an dieser Stelle 
nochmals ganz ausdrücklich der Reichsregierung warm 
ans Herz legen, daß dieselbe bei der chinesischen Seezollvcr- 
waltung darauf dringt, daß in den chinesischen Seezollstati- 
stiken der alte Schlendrian endlich beseitigt wird, nach 

* 

welchem der ganze Kontinent von Europa für Ein- und Aus- 
fuhr zusammengefaßt wird. Die sonst mit außerordentlicher 
Gewissenhaftigkeit arbeitende Seezollstatistik kennt im Ver- 
kehr mit Europa nur die Beziehungen mit England, den Ver- 
kehr mit dem ganzen übrigen Europa, Rußland ausgeschlossen 
und für das letztere den Verkehr über Odessa, den von alters 
her bestehenden Landverkehr über Kiachta und neuerdings 
den Verkehr über Dalni durch die sibirische Bahn und ihre 
Anschlüsse, wobei natürlich daran erinnert werden muß, daß 
durch den japanisch-russischen Frieden und den Übergang der 
Bahn von Dalni nach Charbin in japanische Verwaltung sich 
vermutlich wieder erhebliche Veränderungen mit Bezug auf 
diesen Verkehr ergeben werden. 

Die hier gerügten Mängel der Statistik sind um so be- 
dauerlicher, als Schanghai nach wie vor als das Haupthandels- 
Emporium für China betrachtet werden muß. Die Gesamt- 
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einfuhr Chinas im Jahre 1904 bezifferte sich auf 344060608 
Haikwan Taels, die Ausfuhr auf 239 486 683 Haikwan Taels. Das 
Silber hatte im Jahre 1904 einen gegen früher ziemlieh er- 
höhten Wert, nämlich 2,92 Mk. gegen 2,68 Mk. im Jahre 1903, 
der Schanghai Tael einen Wert von 2,56 Mk. im Jahre 1904 
gegen 2,41 Mk. im Jahre 1903, der mexikanische Dollar einen 
Wert von 1,93 Mk. gegen 1,80 im Vorjahre. Von der ge- 
samten Handelsbewcgung Chinas gingen über Schanghai im 
Jahre 1904 im direkten Verkehr mit dem Auslande in der Ein- 
fuhr 195025937, in der Ausfuhr 130064800 Haikwan 
Taels. Bemerkt muß hierbei werden, daß, worauf be- 
reits verschiedentlich hingedeutet wurde, in den letzten Jahren 
der Verkehrsumfang einzelner Vertragshäfen im Eigenverkehr 
sehr erheblich zugenommen hat. Diese Tatsache verdankt 
ihren Ursprung zum Teil politischen Gründen, wie bei Tientsin, 
zum größeren Teil aber der Verkehrsentwicklung innerhalb 
des chinesischen Reiches auf europäischer Basis, insbesondere 
aber der Entwicklung des Seeverkehrs auf den Wasserwegen 
und hierbei wieder in erster Linie auf dem Yangtsekiang. Der 
Vertragshafen, welcher nächst Schanghai in erster Linie in 
Betracht kommt, ist der Yangtsehafen Hankau. Sein Ver- 
kehrsumfang im Jahre 1904 mit dem Auslande bezifferte sich 
auf 19959559 Haikwan Taels, wovon 12 815 690 Haikwan Tael* 
auf die Einfuhr, 7 143869 Haikwan Taels auf die Ausfuhr ent- 
fallen. Diese Werte betreffen nur den direkten Verkehr 
Hankaus mit dem Auslan d e. Der Gesamtverkehr be- 
zifferte sich auf mehr als 99 Millionen Taels im Jahre 1903. 

Es ist selbstverständlich, daß bei der Entwicklung der 
Reichspostlinien der Norddeutsche Lloyd diesen L'mständen 
Rechnung tragen mußte und Rechnung getragen hat. Weiter 
oben ist auf diese Umstände bereits hingewiesen worden ; hier 
braucht nur nochmals erwähnt zu werden, daß der Lloyd im 
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Anschluß an die Hauptlinie von Schanghai bzw. Hankau zwei 
Zweiglinien unterhält, nämlich in erster Linie die Verbindung 
von Schanghai nach Hankau selbst, ferner eine Linie von Han- 
kau nach Itschang im Mittellauf des Yangtsc. Die deutsche 
Reichspostlinie beförderte im Jahre 1904 nach Schanghai auf 
der Ausreise 57431 Tonnen, sie lud in Schanghai für östliche 
(japanische) Häfen 30 Tonnen. Auf der Heimreise löschte sie 
in Schanghai aus Japan 1770 Tonnen und lud für die Heimats- 
häfen 43 105 Tonnen. Im Passagierverkehr gingen nach Schan- 
ghai mittels der Reichspostlinie 1791 Personen, von Schanghai 
nach der Heimat 194 1 Personen. 

Der Gesamtschiffsverkehr von Schanghai im Jahre 1904 
belief sich auf 9434 Schiffe mit etwa 12 Millionen Register- 
tonnen. Davon beansprucht England mit 4150 Schiffen von 
beinahe Millionen Tonnen bei weitem den ersten Platz. 
An zweiter Stelle stehen für das Jahr 1904 die Chinesen mit 
1633 Schiffen und 1 880000 Tonnen, an dritter Deutschland mit 
986 Schiffen und 1600000 Tonnen. 

Wie bei Hongkong, trifft jedoch auch für Schanghai zu, 
daü durch den Ausfall der japanischen und russischen Schiff- 
fahrt infolge des Krieges das Verkehrsbild nicht richtig ist. 
Die russische Schiffahrt hat dabei noch erheblich mehr gelitten 
als die japanische. Im Jahre 1903 nahm Japan mit 1000 Schiffen 
und 1 700000 Tonnen den dritten Platz in der Schiffahrt von 
Schanghai ein und ging im Jahre 1904 auf 338 Schiffe mit 
500000 Tonnen herunter, während Rußland mit seiner Schiff- 
fahrt auf ein Zehntel des Standes von 1903 gefallen ist. Die 
ganz außerordentliche Ausdehnung der Schiffahrt im Osten 
Asiens läßt erwarten, daß Japan sehr bald an die zweite Stelle 
hinter England rücken wird. Bekanntlich haben die Japaner 
die Schiffahrt auf dem Yangtsekiang und seinen südlichen Zu- 
flüssen sowie den im Süden auf Wasserwegen erreichbaren 
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See« mit Staatsunterstützung und erheblichen Kräften aufge- 
nommen, eine Tatsache, an welche hier immerhin erinnert 
werden muß. 

Mit Bezug auf den Gesamtverkehr zwischen Deutschland 
und China ist folgendes zu bemerken: Die bereits mehrfach 
angedeuteten Schwierigkeiten und Mängel der Statistik lassen 
ein klares Bild des deutschen Handelsverkehrs mit China über- 
haupt nicht entwerfen. Die Ziffern des deutschen statistischen 
Jahrbuches geben den Handel mit China auf etwa 60 Millionen 
Mk. an, dabei ist eine sehr erhebliche Steigerung gegen früher 
zu verzeichnen. Die Ziffern sind aber an sich viel zu gering 
und zwar aus den bereits mehrfach angegebenen Gründen. 
Einmal erscheint in der deutschen Statistik nur die aus deut- 
schen Häfen nach chinesischen Häfen verschiffte Ware mit 
ihrem Wert, anderseits läßt die chinesische Statistik gar kein 
Urteil zu über aus Deutschland bezogene Waren, ferner darf 
nicht verkannt werden, daß eine verhältnismäßig sehr große 
Menge deutscher Ware nach China nach wie vor über England 
eingeht, wie denn überhaupt ein großer Teil des englischen 
Welthandels deutschen Ursprungs ist. Man kann also die 
wirkliche Steigerung ziffernmäßig nicht nachweisen. 

Die Hauptcinfuhrartikcl von Schanghai, wie von den chi- 
nesischen Vertragshäfen überhaupt, sind in erster Linie Baum- 
wolle, Strumpfwaren, Wollwaren, Bänder und Litzen, Metalle, 
Nageleisen, Bambusstahl, Eisendraht, Drahtnägel, altes Eisen, 
Bleche und Wellblech, Kupfer und Rotzink, Weißmetalle, 
Nähnadeln, Knöpfe, emaillierte Waren, Messerschmiedewaren, 
Lampen, Petroleum, Kurzwaren, Nähmaschinen und Strick- 
maschinen, Maschinen anderer Art, Farben, Chemikalien, 
Seifen und Parfümcrien, Nahrungs- und Genußmittel sowie 
Zigaretten. Die Ausfuhrartikel sind: Seide, Baumwolle (Roh- 
baumwolle), Tee, Tabak, Rhabarber, Holzöl, Strohgeflechte, 
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Sesamsaat, Moschus, Schweinsborsten, Federn, Kuh- und 
Büffelhäute, Kuh- und Büffelhörner, Felle, Metalle und Erze. 

Daß Deutschland an dem Handel mit China einen viel 
größeren Anteil nehmen kann als bisher, liegt auf der Hand. 
Alle Vorbedingungen dazu sind so günstig als möglich, die 
Konkurrenzfähigkeit der deutschen Fabrikate steht außer 
Zweifel, die ausreichenden erstklassigen Schiffahrtsverbin- 
dungen sind vorhanden. Die deutschen Firmen in China sind 
nicht nur den Firmen der anderen Länder ebenbürtig, sondern 
zum Teil überlegen. An Zahl der Firmen rangiert Deutschland 
gleich hinter England — abgesehen von Japan, wobei aber 
bemerkt werden muß, daß, wie schon a. a. O. erwähnt, die 
große Zahl der japanischen Firmen größtenteils kleine Laden- 
geschäfte umfaßt. 

Was wünschenswert ist, wäre ein genaueres Eingehen auf 
die Erfordernisse des chinesischen Marktes und eine dauernde 
Orientierung der einzelnen deutschen Fabrikationszweige über 
die Lage und Aussichten ihrer Erzeugnisse im Verkehr mit 
China. 

Der Verkehr mit Japan. Der in der ganzen Weltgeschichte 
völlig vereinzelt dastehende Entwicklungsgang, welchen Japan, 
seit es dem Europäertum sich erschloß, d. h. seit wenig mehr 
als 40 Jahren, genommen hat, mußte bei der Intensität, mit 
welcher die maßgebenden Kreise des Insel reichs europäische 
Kultur bei sich aufzunehmen und bei sich zu pflegen bestrebt 
waren, einen wesentlichen Einfluß auf die innere Gestaltung 
auch der handelspolitischen Verhältnisse Japans ausüben. 
Dieser Einfluß soll hier wenigstens kurz gestreift werden und 
zwar hauptsächlich deshalb, weil mit Bezug auf die industrielle 
Entwicklung Japans und damit auf die Möglichkeit der Erhal- 
tung und Ausdehnung des europäischen Absatzes in Japan 
eine Anzahl nicht ganz richtiger Vorstellungen allgemein ver- 
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breitet sind. Von vornherein muß man sich vergegenwärtigen, 
daß Japan im wesentlichen ein ackerbautreibendes Land ist, 
ackerbautreibend insofern, als die gesamte Ernährung des 
Volkes aus dem Reisbau gewonnen wird, und als der Haupt- 
exportartikel, nämlich die Seide, ebenfalls ein Produkt des 
Landbaucs ist. Aus dieser Tatsache ergibt sich von selbst, 
daß eine massenhafte Industrieentwicklung, wie sie die Kultur- 
staaten Europas aufweisen, in Japan auf Schwierigkeiten stößt, 
solange das Land nicht beabsichtigt, sich mit den Bezügen, 
die es für die Ernährung des Volkes notwendig gebraucht, 
vom Auslande abhängig zu machen. Diese letztere Tendenz 
besteht in Japan nicht, vielmehr ist die Regierung bestrebt, 
nach Möglichkeit die eigene Produktionskraft des Landes, 
soweit dieselbe für die Ernährung des Volkes in Betracht 
kommt, nach jeder Richtung zu stärken und zu erhöhen. Ein 
wichtiger Zweig der Volksernährung, der mit dem Ackerbau 
zwar nichts zu tun hat, für die Entwicklung Japans aber durch 
die Art seiner Ausübung von höchster Wichtigkeit ist, muß im 
Fischfang gesucht werden. Neben Reis bilden Fische das 
Hauptnahrungsmittel der Japaner. Durch die intensive, dau- 
ernde Berührung mit der See, durch seine Fischereibevöl- 
kerung hat Japan die Kräfte gewonnen, welche seiner See- 
macht sowohl für kriegerische wie für handelspolitische Be- 
dürfnisse das eigentliche Rückgrat verleihen. 

Die Entwicklung, welche Japan als Industriestaat ge- 
nommen hat, ist sicherlich großartig. Niemandem wird es ein- 
fallen, das zu bestreiten, aber sie beschränkt sich im wesent- 
lichen auf diejenigen Industrieerzeugnisse, welche maschinell 
hergestellt werden können. 

Die ganz ungewöhnlich große manuelle Geschicklichkeit 
des Japaners, die durch sein Jahrtausende altes Kunstgewerbe 
höher ausgebildet ist wie bei irgend einem anderen Volke der 
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Welt, befähigt die Japaner allerdings, auch in solchen 
Industriezweigen, bei denen die Persönlichkeit des Arbeiters 
die ausschlaggebende Rolle spielt, ganz Hervorragendes zu 
leisten und mit jeder Nation der Welt zu konkurrieren. Aber 
die Ausbildung solcher Industriezweige ist bisher in den von 
alters her in Japan kultivierten Industrien im wesentlichen 
stecken geblieben. Im großen und ganzen ist der Japaner re- 
produktiv veranlagt; diese Beobachtung ist bei allen Zweigen 
des Staats- und Industrielcbcns, sowie in der Wissenschaft 
nachzuweisen. Daß hierin später einmal eine Wandlung ein- 
treten kann, darf nicht bezweifelt werden ; gegenwärtig ist der 
Ideenkreis des japanischen Volkes nur mit Bezug auf Utilitäts- 
prinzipien von dem alten Japanertum losgelöst, Utilitäts- 
prinzipien, die vornehmlich in dem Modus der Landesvertei- 
digung und in der Seeschiffahrt zum Ausdruck kommen. In 
den europäischen Geist hat sich der Durchschnittsjapaner noch 
nicht soweit hineingearbeitet, daß er imstande wäre, auf in- 
dustriellem Gebiete aus sich heraus Neues zu schaffen, um mit 
den Erzeugnissen der alten Kulturvölker europäischer Gesit- 
tung auf dem Weltmarkte in dauernden Wettbewerb zu treten 
oder demselben gefährlich zu werden. 

Diese allgemeinen Gesichtspunkte finden ihre Bestätigung 
in den in Japan in Aufschwung gekommenen Industrien selbst, 
vor allem in dein Umstand, daß die Hauptindustrie den Roh- 
stoff verarbeitet, der in Japan selbst oder in dem nahe gele- 
genen China erzeugt wird, nämlich Baumwolle. Da die Volks- 
kleidung in China wie in Japan aus Baumwollstoffen besteht, 
da ferner, wie eben bemerkt, das Rohmaterial im Lande oder 
in der unmittelbaren Nachbarschaft erzeugt wird, so ist es 
selbstverständlich, daß die Baumwollgarnspinnerei denjenigen 
Industriezweig bilden mußte, der sich zuerst und am ergie- 
bigsten entwickelte. Die Entwicklung der Eisenindustrie be- 
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gegnete bereits viel größeren Schwierigkeiten. Sie verdankt 
ihr Aufblühen den Nützlichkeitsgründen, auf welche früher 
hingewiesen wurde, in erster Linie dem Bedürfnis des Staates 
für Flotte und Heer und im Anschluß daran dem Bedürfnis 
der Handelsmarine, welche mit einer wahrhaft ungeheuerlichen 
Beschleunigung ihre alte Dschunken- und die Segelschiffsflotte 
durch moderne Fahrzeuge zu ersetzen mit Erfolg bestrebt ge- 
wesen ist. 

Berücksichtigt man diese hier flüchtig angedeuteten 
Grundlagen der japanischen Industrieentwicklung, so erhellt 
ohne weiteres, daß sich zwar in verschiedenen Industriezweigen 
eine Beeinträchtigung des europäisch-japanischen Verkehrs 
durch die Eigenarbeit der Japaner notwendigerweise geltend 
machen muß. Diesem Umstand wird aber ein ganz erhebliches 
Gegengewicht gehalten durch die Tatsache, daß die Aufnahme- 
fähigkeit Japans für europäische Erzeugnisse mit dem zuneh- 
menden Umsichgreifen europäisierender Tendenzen in Japan 
ganz ungeheuer gestiegen ist, wie denn auch auf der anderen 
Seite die Exportfähigkeit Japans im wesentlichen auf dem Ge- 
biete seiner heimischen alten Erzeugnisse, insbesondere der 
Seide, gewachsen ist. 

Die hier aufgestellten Behauptungen werden durch die 
Handelsziffern Japans bestätigt. Der Gesamthandelsverkehr 
Japans bezifferte sich im Jahre 1885 auf etwa 300 Mill. Mk. 
mit einer annähernd gleichmäßigen Verteilung auf Einfuhr und 
Ausfuhr. Im Jahre 1898 betrug der Gesamthandelsumsatz 
etwa 1 100 Millionen Mk., im Jahre 1903 belief sich der Gesamt- 
verkehr auf etwa 1600 Millionen Mk. Davon entfielen auf die 
Ausfuhr von Japan 754 Millionen Mk., auf die Einfuhr nach 
Japan etwa 846 Millionen Mk. Die Einfuhr nach Japan zeigt 
eine dauernd wachsende Ziffer. Der Bedarf der Einfuhr ist 
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demnach durch die Eigenindustrie nicht so wesentlich ersetzt 
worden, wie dies befürchtet wird. 

Die Ausdehnung der Baumwollindustrie verlangt eine be- 
sondere Berücksichtigung, wenn man bedenkt, daß noch im 
Jahre 1890 die Gesamtausfuhr von Baumwollgarn aus Japan 
nur ungefähr fxxx> Mk. an Wert aufwies, während sie 1903 auf 
beinahe 90 Millionen Mk. gewachsen war. Dieser Export von 
Baumwollgarn, sowie die bessere Ausbeutung der japanischen 
Kohlen- und Erzminen, die Steigerung der Seidenkultur end- 
lich bedingen im wesentlichen das stark wachsende An- 
schwellen der Exportziffern. Bemerkt mag noch werden, daß 
in einigen untergeordneten Artikeln Japan schon mehr als 
20 Jahre der europäischen Industrie im fernen Osten Konkur- 
renz macht, nämlich in Streichhölzern und Seife. In diesen 
beiden Artikeln, besonders aber in erstgenanntem, hat Japan 
die europäische Konkurrenz aus dem Felde geschlagen; diese 
Beeinträchtigung aber dürfte zu ertragen sein. Im großen und 
ganzen ist aus der bisherigen Entwicklung des japanischen 
Gesamthandels nur der eine Schluß zu ziehen, daß die euro- 
päische, insbesondere die deutsche Industrie die Aufgabe hat, 
diejenigen Industrieerzeugnisse, in denen die Einfuhr nach 
Japan infolge der Eigenindustrie heruntergegangen ist oder 
heruntergeht, durch andere Industrieerzeugnisse zu ersetzen 
und sich nicht darauf zu beschränken, mit einem fait accompli 
japanischer Leistungsfähigkeit auf industriellem Gebiete ein 
für allemal zu rechnen oder gar aus diesem Grunde einen 
Wettbewerb aufgeben zu wollen. Dafür liegt weder irgend 
ein Grund vor, noch sind solche Befürchtungen gerechtfertigt. 
Mit Ikzug auf den deutschen Anteil am Handel Japans mag 
hier ei Äußerung des kaiserlichen Generalkonsulates in Yo- 
kohama i'latz finden. Dieselbe betrifft den Handel des Jahres 
1903 ti (I sagt: 
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„Der deutsche Handel mit Japan weist für 1903 einen 
Wert von etwa 66 Millionen Mk. und damit seinen bisherigen 
höchsten* Stand auf. Deutsche Einfuhren bezog Japan für 
etwa 56 Millionen Mk., während die japanische Ausfuhr nach 
Deutschland nur etwa 10 Millionen Mk. betrug. Die bedeu- 
tendste Zunahme in der Einfuhr nach Japan zeigen Eisenbahn- 
schienen, Wolle und Indigo, in der Ausfuhr nach Deutschland 
Kupfer. Von einzelnen wichtigen Artikeln sind besonders zu 
nennen : Baumwollflanelle, welche 1903 im Werte von 
800000 Mk. aus Deutschland bezogen wurden (1902: 
1 Million Mk., 1901 : 240000 Mk.), wollenes Tuch: 1003: 
1 140000 Mk., Wolle: 1903: 4600000 Mk., Flanelle 2500000 
Mk., Eisen und Barren 2520000 Mk., Schienen 2700000 Mk., 
Drahtstifte 1400000 Mk., Eisen und Stahl (außer Barren, 
Schienen und Nägel) 1500000 Mk. Hierin importiert Eng- 
land für etwa 125 Millionen Mk. 

Die Einfuhr deutscher Maschinen ist sehr zurückgegangen 
und erreichte im Berichtsjahre nur 1 600 000 Mk. gegen 
3% Millionen im Jahre 1901. Der uns vorliegende Bericht 
schiebt diesen Rückgang auf den Umstand, daß neuerdings sehr 
viel Japaner als Studenten technischer Fächer nach Amerika 
gehen, sich dort mit amerikanischen Maschinen vertraut 
machen und die Einfuhr derselben sehr fördern. Nur in Wcbe- 
maschinen schlug Deutschland — aber mit der geringfügigen 
Ziffer von nur 120000 Mk. — seine Wettbewerber." 

Übrigens sind die Statistiken Japans mit Bezug auf die 
Ein- und Ausfuhr insofern mangelhaft, als insbesondere die 
Einfuhren aus Hongkong und die Ausfuhren dorthin besonders 
gerechnet werden, woraus sich ohne weiteres ergibt, daß ein 
großes Quantum europäischer Ware unter Hongkong rangiert. 

Rücksichtlich der Schiffahrt nimmt Deutschland im Jahre 
1903 im Verkehr mit Japan die dritte Stelle ein. An erster 
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Stelle stehen die Japaner selbst mit 5200000 Tonnen, an 
zweiter Stelle England mit 4700000 Tonnen, an dritter 
Deutschland mit 1 277 000 Tonnen ; die amerikanische Schiff- 
fahrt folgt mit 975000 Tonnen, alle übrigen bleiben unter 
400000 Tonnen. 

Der Einfluß, welchen die deutsche Reichspostlinie nach 
Japan auf die Entwicklung des Verkehrs gehabt hat, ist ganz 
unzweifelhaft ein sehr erheblicher, wie dies aus den beför- 
derten Warenmengen hervorgeht. Ein wesentlicher Auf- 
schwung datiert von dem Augenblick an, wo die japanischen 
Häfen unter Aufhebung der Zweiglinie durch die Hauptlinie 
selbst angelaufen wurden. Im Jahre 1895 hatte sich der Ver- 
kehr ausgehend gesteigert auf 10755 Tonnen, heimkehrend 
auf 12275 Tonnen; im Jahre 1904 beförderten die deutschen 
Reichspostdampfer nach japanischen Häfen ausgehend 55937 
Tonnen, heimkehrend 47473 Tonnen. Im Passagierverkehr 
beförderten die deutschen Reichspostdampfer im Jahre 1904 

a) ausgehend nach 

Nagasaki 779 Personen 



Hiogo 457 

Yokohama 1 617 

b) heimkehrend von 

Yokohama 1 832 

Hiogo 930 

Nagasaki 1 023 



Yokohama. Unter den drei von der Reichspostlinie ange- 
laufenen Häfen Japans nimmt Yokohama den bei weitem ersten 
Platz ein. Yokohama ist nicht nur der hauptsächlichste 
Vertragshafen Japans, sondern auch vor allen Dingen der 
Einfuhrhafen für die Hauptstadt Tokio. Die über Yokohama 
gehende Einfuhr belief sich im Jahre 1903 auf etwa 290 Millio- 
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neu Mk., die Ausfuhr aus Yokohama auf etwa 
380 Millionen Mk. Die Zahl der europäischen und amerika- 
nischen Bewohner Yokohamas beläuft sich auf 2447 Personen, 
unter denen sich 270 Deutsche befanden. 

Hiogo. Der Hafen Hiogo (Kobe) ist wichtig wegen des 
ausgezeichneten Eisenbahnnetzes, welches von Kobe nach dem 
Norden und Süden Japans führt. Daraus erklärt sich auch die 
große Einfuhrziffer des Hafens, die im Jahre 1903 sich auf 
mehr als 390 Millionen Mk. belief, während die Ausfuhren nur 
wenig über 230 Millionen Mk. betrugen, so daß der Gesamt- 
verkehr hinter Yokohama zurückbleibt. In Kobe-Hiogo leben, 
nach dem Prozentsatz gerechnet, mehr Deutsche wie in Yoko- 
hama, nämlich 188 auf etwa 1000 Europäer überhaupt. Neuer- 
dings gewinnt Kobe für deutsche Interessen erhöhte Bedeu- 
tung durch den Umstand, daß der Nordd. Lloyd seine Austral- 
Japanlinie in Kobe enden läßt. 

Nagasaki. Nagasaki endlich, eine der ältesten Städte Ja- 
pans mit einem wundervollen Hafen, ist der Hauptkohlenplatz 
Japans und als solcher einer seiner wichtigsten Häfen. Die 
Handelsziffern Nagasakis sind verhältnismäßig gering und um- 
faßten im Jahre 1903 etwa 50 Millionen Mk. Einfuhr, aber nur 
etwa 13 Millionen Mk. an Ausfuhr. Unter 481 Europäern leben 
37 Deutsche in Nagasaki. 

IL 

Die australische Hauptlinie erhält vom Reich eine Sub- 
vention von 1900000 Mk., läuft in Zwischenräumen von vier 
Wochen von Bremerhaven über Antwerpen, Southampton, 
Genua, Neapel, Port Said, Suez, Aden, Colombo nach Fre- 
mantle, Adelaide, Melbourne und Sydney. Von Sydney als 
Endhafen berührt die Rückreise dieselben Häfen wie auf der 
Ausreise. Die durchschnittliche Geschwindigkeit muß von 
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Neapel ab 13,5 Seemeilen in der Stunde betragen. Das ver- 
wandte Dampfermaterial besteht während der Hauptreisezeit 
aus den Dampfern der „Barbarossa'-Klasse einschließlich des 
Dampfers „Großer Kurfürst", außerhalb der Hauptreisezeit 
bis vor kurzem aus Dampfern der „München"-Klasse, gegen- 
wärtig nur noch aus Dampfern der „Roon"-Klasse. Demnach 
bewegen sich während der Hauptreisezeit auf 8 Reisen etwa 
80- bis 90000 Tonnen brutto, außerhalb der Hauptreisezeit auf 
5 Reisen etwa 40000 Tonnen, im ganzen also etwa 120- bis 
130000 Tonnen ausgehend sowohl wie einkommend. Zu 
wiederholen ist hierbei, daß seit kurzer Zeit außerhalb der 
Reichspostlinie der Norddeutsche Lloyd noch eine eigene 
Frachtlinic nach Australien infolge des zunehmenden Ver- 
kehrs eingerichtet hat (siehe S. 93). Rücksichtlich der Be- 
deutung der Zwischenhäfen bis einschließlich Colombo trifft 
für die australische Linie dasselbe zu, was auf der ostasiati- 
schen Linie bereits des näheren ausgeführt worden ist; es er- 
übrigt sich daher, hier nochmals darauf einzugehen, dagegen 
muß die Entwicklung des Verkehrs mit Australien einer 
kurzen Betrachtung unterzogen werden. 

Die australischen Kolonien bilden handelspolitisch im 
Weltverkehr eine ziemlich vereinzelt dastehende Gruppe. Bei 
einer Bevölkerungsziffer, welche gegenwärtig mit Einschluß 
Neuseelands kaum 514 Millionen Menschen umfaßt, beträgt 
augenblicklich der Handelsverkehr nicht weniger als etwa 
3400 Millionen Mk. Hiervon entfallen auf die Einfuhr in die 
australischen Kolonien etwa 1640 Millionen, auf die Ausfuhr 
aus den australischen Kolonien etwa 1760 Millionen. Die Ge- 
samteinfuhr umfaßt fast ausschließlich europäische Industrie- 
erzeugnisse; die Ausfuhr umfaßt ausschließlich Rohprodukte, 
bei welchen die Schafwolle so sehr überwiegend ist, daß kein 
anderes Produkt dagegen aufkommt. 
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Der Schiffahrtverkehr in den australischen Kolonien be- 
läuft sich auf etwa 25 000 Fahrzeuge jährlich. 

Fremantle. Der von der Reichspostlinie zuerst angelaufene 
Hafen Fremantle ist der Haupt-Ein- und Ausfuhrhafen für 
Westaustralien. Die letztere Kolonie hat sich bekanntlich erst 
im letzten Jahrzehnt entwickelt und zwar infolge der großen 
Goldfunde, welche in Westaustralien gemacht wurden. Im An- 
schluß hieran hat sich ein lebhafter Passagierverkehr heraus- 
gebildet, ein Frachtverkehr im wesentlichen dagegen nur für 
die Einfuhr europäischer Bedarfsartikel, während die Ausfuhr 
fast ausschließlich aus Gold, zum geringen Teil aus wertvollen, 
vornehmlich für Eisenbahnschwellen in Südafrika verwandten 
Hölzern besteht. 

Adelaide. Adelaide ist der alleinige Ein- und Ausfuhr- 
hafen für die Kolonie Südaustralicn. Südaustralien ist die- 
jenige australische Kolonie, welche über den ausgedehntesten 
Ackerbau verfügt. Ein großer Teil der Bevölkerung ist deutsch. 
Der Ackerbau wird in den Adelaide zunächst liegenden 
Distrikten kultiviert. Außer dem Weizenbau kommt für Süd- 
australicn die Minenindustrie in Betracht, während die Schaf- 
zucht und der Wollexport gegen die gleich zu nennenden 
beiden Hauptkolonien Australiens zurücktreten. 

Melbourne. Melbourne, die Hauptstadt und der Haupt- 
ausfuhrhafen für die Kolonie Viktoria, spielt im australischen 
Verkehr die verhältnismäßig wichtigste Rolle, wenn man in 
Betracht zieht, daß Viktoria dem Flächeninhalt nach die 
kleinste Kolonie ist. Nicht unzutreffend ist, daß das gesamte 
öffentliche Leben in Melbourne infolge seiner starken Fluk- 
tuation und mit Rücksicht auf den sehr erheblichen Geschäfts- 
verkehr mit amerikanischen Verhältnissen verglichen worden 
ist. In viel größerem Maße, als dies bei Adelaide der Fall ist, 
verfügt Melbourne über einen Zwischenverkehr nach anderen 
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Kolonien, insbesondere nach Tasmanien, Neu-Süd-Wales und 
Neu-Seeland. Die Geschäftsabschlüsse Melbournes sind größer 
als in irgend einer anderen Regierungshauptstadt, abgesehen 
von Sydney. Der Gesamtumsatz der Kolonie Viktoria be- 
läuft sich durchschnittlich jährlich auf 800 Millionen Mk. und 
bewegt sich fast ausschließlich über Melbourne selbst. 

Sydney. Sydney, die älteste Stadt Australiens, die gegen- 
wärtig auf ein I03jähriges Bestehen zurückblickt, ist gleich- 
zeitig der Haupthafen für Neu-Süd-Wales und beansprucht 
mit Rücksicht auf den Handelsverkehr die erste Stelle unter 
den australischen Regierungshauptstädten. Der Umsatz be- 
läuft sich auf etwa 1000 Millionen Mk. Die Bilanz zwischen 
Ein- und Ausfuhr ist etwa dieselbe wie bei der Gesamtein- und 
Ausfuhr aller australischen Kolonien. Die Verbindungen von 
Sydney sind, ähnlich wie bei Melbourne, außerordentlich 
mannigfaltig; sie umfassen den Zwischenverkehr mit allen an- 
deren australischen Kolonien, insbesondere mit den nördlich 
von Sydney gelegenen Häfen der Ostküste. Der außerordent- 
lich schöne, günstig gelegene Hafen erleichtert den Schiffs- 
verkehr in ungewöhnlichem Maße und bringt es mit sich, daß 
die großen Postdampferlinien von Europa und Amerika alle 
in Sydney ihren Endhafen finden und zwar zum Nachteile 
von Queensland, dessen Regierungshauptstadt Brisbane an 
einem Fluß gelegen ist und infolgedessen wegen mangelnder 
Wassertiefe für die modernen großen Seeschiffe nicht erheblich 
in Frage kommen kann. 

Auf die höchst eigentümlichen sozialen Verhältnisse 
Australiens soll nur mit wenigen Worten eingegangen werden. 
Die australischen Kolonien haben seit Jahrzehnten sich be- 
müht, eine eigene Industrie zu entwickeln und hoch zu bringen. 
Diese Bemühungen sind insgesamt an der sozialistischen Fär- 
bung der Kolonien gescheitert. Man kann systematisch nach- 
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weisen, daß ein Teil der modernen sozialistischen Probleme 
und Lehrsätze in Australien zur Anwendung gekommen sind 
und ihren völligen Bankrott erwiesen haben. Der achtstündige 
Arbeitstag ist in den australischen Kolonien seit beinahe 
25 Jahren durchgeführt, Akkordarbeit gibt es nicht, die 
Arbeiter-Associationen sind so ausgedehnt wie kaum irgendwo 
auf der Welt, die Löhne werden von den Arbeitern selbst 
diktiert. 

Der Erfolg ist der gewesen, daß die mühsam ins Leben 
gerufenen Industrien, trotz der Auflegung von Schutz- und 
sogar Prohibitivzöllen gegen die Einfuhr, nicht imstande sind, 
mit der Einfuhr aus Europa oder Amerika zu konkurrieren. Die 
brotlosen Arbeiter sind, soweit dies anging, in Regierungs- 
betrieben beschäftigt worden; aber die öffentlichen Arbeiten, 
welche zu diesem Zwecke zum Teil künstlich ins Leben ge- 
rufen werden mußten, nahmen auch ein Ende und belasteten 
die Kolonien mit ganz unverhältnismäßigen Staatsschulden. 
Die einzigen Hilfsmittel der Kolonien sind daher nach wie vor 
die Landesprodukte aus Bergbau oder die Produkte der Land- 
wirtschaft und Viehzucht. Die Eigenindustrie der Kolonien 
spielt mit alleiniger Ausnahme der Lederindustrie (Schuh- 
waren) so gut wie gar keine Rolle. Aus diesem Umstand er- 
klärt sich die oben gekennzeichnete Art der Handelsbilanz. 

Für deutsche Interessen haben die australischen Kolonien 
bzw. die von den Reichspostlinien angelaufenen Häfen eine 
sehr wesentliche Bedeutung. Die deutsche Einfuhr nach den 
australischen Kolonien hat sich in den letzten 15 Jahren fast 
auf das Doppelte, nämlich von 22 Millionen auf 43 Millio- 
nen Mk. im Wert, gesteigert. Bei diesen Ziffern trifft dasselbe 
zu, was früher mit Rücksicht auf Ostasien gesagt ist; sie sind 
zu klein. Es fehlt darin das ganze Quantum der über Ant- 
werpen verschifften Waren und ganz besonders diejenige 
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Ware, welche aus Deutschland stammend, aber auf dem Um- 
wege über England und durch englische Geschäftshäuser nach 
Australien gelangt. Daß dem so ist, geht ohne weiteres aus 
der mit 43 Millionen Mk. verschwindend kleinen Einfuhrziffer 
gegen die über ifxx> Millionen Mk. umfassende Gesamteinfuhr 
Australiens hervor. Der Hinderungsgründe für die Entwick- 
lung der deutschen Industrie sind eine ganze Anzahl. Es 
fehlt in Australien an großen kapitalkräftigen deutschen 
Firmen ; eine deutsche kapitalkräftige Bank ist nicht vor- 
handen. Das einzige, was erstklassig genannt werden darf, sind 
die deutschen Schiffahrtsverbindungen, wie denn die deutsche 
Flagge in Australien an dritter Stelle steht. Eine Änderung 
dieser Verhältnisse wäre sehr wohl zu erzielen, wenn größere 
deutsche Firmen und vor allen Dingen deutsche Bankinstitute 
geschaffen würden. Weiter oben ist an einer Stelle (S. 64) be- 
reits darauf hingewiesen worden, daß die direkte Bereisung der 
Kolonien durch Vertreter einzelner deutscher Industriezweige 
einen verhältnismäßig großen Umfang angenommen. hat. Diese 
deutschen Vertreter aber sind im wesentlichen darauf ange- 
wiesen, mit englischen Importfirmen in Verkehr zu treten und 
müssen die deutsche Ware größtenteils an die englischen 
Mutterhäuser oder Korrespondenten in London oder sonst wo 
in England liefern, so daß diese deutsche Ware in der austra- 
lischen Einfuhrziffer natürlich nur zum kleinen Teil erscheint. 

Wesentlich günstiger liegen für Deutschland die Ziffern 
der australischen Ausfuhr, welche bei uns als Einfuhr er- 
scheinen. Diese Einfuhr hat sich auf 128 1 /*» Millionen Mk. im 
Jahre 1904 gesteigert. 

Australien ist das größte Wolland der Welt. Vor wenig 
mehr als 20 Jahren ist Deutschland genötigt gewesen, seinen 
fortwährend steigenden Bedarf an Schafwolle auf den 
Auktionen in London oder Antwerpen, und zwar besonders mit 
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Bezug auf australische Wolle, zu decken. Nach dieser Rich- 
tung hin hat die deutsche Reichspostlinic geradezu bahn- 
brechend gewirkt. Seit beinahe 20 Jahren gibt es einen eigenen 
australischen Wollmarkt in Deutschland, insbesondere aber 
werden die Bezüge der größten deutschen Wollspinnereien 
durch die direkte Einfuhr aus Australien gedeckt. Es kann 
daher nicht Wunder nehmen, daß von der genannten Einfuhr- 
ziffer des Jahres 1904 im Betrage von 12814» Millionen Mk. 
allein 96*4 Millionen Mk. auf Wolle entfallen. Die übrigen 
Einfuhrartikel aus Australien, soweit sie nach Deutschland 
gehen, sind in erster Linie Bleierz mit io\<> Millionen, rohes 
Blei mit \\'» Million, rohes Zinn mit ty 2 Million, Kupfer 
1 Million, Zinkerz 2I/2 Millionen, Weizen 7 14 Millionen; der 
Rest der Einfuhrsumme zersplittert sich auf untergeordnete 
Artikel. Die direkte Ausfuhr Deutschlands nach Australien 
zeigt bereits durch ihre Zusammensetzung das Mißverhältnis, 
welches zwischen deutscher Leistungsfähigkeit und austra- 
lischer Abnahmefähigkeit besteht. An der Spitze stehen Kla- 
viere (die schon vor 25 Jahren an der Spitze standen) mit etwa 
5 Millionen Mk. an Wert, grobe Eisenwaren mit 4 Millionen 
Mark, Eisendraht 314 Millionen, Baumwolle und Wirkwaren 
nur 2V2 Millionen, Spielzeug 1,3 Million, Porzellan 1,3 Million, 
Maschinen und Maschinenteile (außer Nähmaschinen, Loko- 
motiven und Lokomobilen) 1V4 Million, feine Holzwarcn 
1 Million, Wolle, Tuche, Tuch- und Zeugwaren etwas über 
1 Million, Sprengstoffe 1 Million; alle übrigen Artikel bleiben 
im Werte unter I Million zurück. Vermittels der deutschen 
Reichspostlinie wurden im Jahre 1904 befördert 
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heimkehrend 



von Sydney 



60080 Tonnen 



., Melbourne .... 19472 
.. Adelaide . . . 10028 

Fremantlc .... 2 089 

Im Passagierverkehr gingen nach 

Fremantle .... 644 Personen 
Adelaide .... 335 
Melbourne .... 781 
Sydney 2079 

heimkehrend kamen von 



Melbourne .... 809 
Adelaide .... 434 
Fremantle .... 589 

Die hier gegebene Darstellung dürfte zeigen, daß in den 
australischen Kolonien ein reiches Arbeitsfeld für deutschen 
Unternehmungsgeist und deutsche Tatkraft vorhanden ist, 
wenn auch darauf hingewiesen werden muß, daß die Zoll- 
beschränkungen in Australien sowie eine ganze Zahl von Be- 
schränkungen anderer Art, ganz besonders aber die ausge- 
sprochene fremdenfeindliche Nationalitätenfrage in Australien 
dem hindernd gegenüber steht. 



Sydney 



1 726 
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Kapitel IX. 

Die deutschen Truppentransporte nach China 
anläßlich des Boxerauf Standes. 

f^gie in den vorstehenden Kapiteln gegebene Darstellung 



der deutschen Verkehrsentwicklung nach Üstasien 



würde nicht vollständig sein, wenn nicht im beson- 
deren der Aufgabe gedacht würde, vor welche die deutsche 
Reederei im Jahre 1900 infolge des sogenannten Boxerauf- 
standes in China gestellt wurde. Die durch eben diese Un- 
ruhen geschaffenen Verhältnisse, die Entfaltung einer impo- 
nierenden Landmacht Deutschlands in China, die Notwen- 
digkeit des beschleunigten Truppentransportes, bildeten Auf- 
gaben für die deutsche Schiffahrt, für welche bis dahin keiner- 
lei Erfahrungen bestanden, deren Größe dadurch wuchs, daß 
für die Vorbereitungen eine ganz ungewöhnlich kurze Zeit zur 
Verfügung stand. 

Die historischen Vorgänge sollen hier nur kurz gestreift 
werden. Bereits seit dem Frühling des Jahres 1900 hatte sich 
im Norden Chinas eine unruhige Bewegung der Bevölkerung 
gezeigt, welcher anfänglich, zumal Volksunruhen in China dau- 
ernd an der Tagesordnung sind, keine erhebliche Bedeutung 
beigemessen wurde. In den Monaten März, April und Mai 
jedoch steigerten sich diese Bewegungen so, daß sie nicht 
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mehr übersehen werden konnten, zumal auf die Vorstellungen 
der Gesandten hin die chinesische Regierung nicht nur in 
keiner Weise zur Beruhigung der Bevölkerung beitrug, son- 
dern durch doppelsinnige Erlasse, insbesondere an die im 
Vordergrund der Bewegung stehenden geheimen Gesell- 
schaften, die Ihotschuan, den Bund der Patrioten (fälschlich 
Boxer genannt), und die Dadauhui, die Gesellschaft des großen 
Messers, die Unruhen eher schürte. Als erste Abwehrmaß- 
nahme landeten auf Antrag ihrer Gesandtschaften die in chi- 
nesischen Gewässern befindlichen Kriegsschiffe der Engländer, 
Amerikaner, Franzosen, Italiener, Russen und Japaner kleine 
Detachements in einer Gesamtstärke von nur 340 Mann und 
beförderten dieselben, von der Takureede nach Peking. Ihnen 
folgte am 3. Juni das deutsche Detachcmcnt in Stärke von 
1 Offizier und 50 Seesoldaten sowie das österreichische in einer 
Stärke von 3 Offizieren und 30 Matrosen. 

Die Einschließung dieser Truppen im Gesandtschaftsviertel 
in Peking, die heldenmütige Verteidigung der. Gesandtschaften 
gegen Tag und Nacht fortgesetzte unzählige Angriffe der chi- 
nesischen Bevölkerung unter Beteiligung des chinesischen 
Militärs gehören der Geschichte an. Die Zuspitzung der Ver- 
hältnisse gab bereits am 13. Juni Seiner Majestät dem Kaiser 
Veranlassung zu dem Allerhöchsten Befehl, daß die zur Ab- 
lösung bestimmten Offiziere und Mannschaften des Kreuzer- 
geschwaders noch in Ostasien bleiben sollten, und daß ferner 
der auf dem Dampfer „Köln" des Norddeutschen Lloyd auf 
der Ausreise befindliche Ablösungstransport in Höhe von 
18 Offizieren und 1242 Unteroffizieren und Mannschaften dem 
Chef des Kreuzergeschwaders zur Verfügung gestellt werden 
solle. Diesem Allerhöchsten Befehl folgte bereits am 18. Juni 
die telegraphische Anweisung S. M. des Kaisers an den Staats- 
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sekretär des Reichs-Marine-Amts zur Mobilmachung der ge- 
samten Marineinfanterie und zu deren Transport nach China. 
Zur Beförderung des Expeditionskorps in Höhe von 62 Offi- 
zieren, 6 Beamten und 2500 Mannschaften wurden die 
Dampfer „Wittekind" und „Frankfurt" des Norddeutschen 
Lloyd gechartert, welche bereits am 3. Juli, also nur 14 Tage 
nach Erlaß der Allerhöchsten Ordre, von Wilhelmshaven ab 
die Reise nach dem Osten antraten. 

Am Tage vor der Ausreise beider Schiffe traf in Berlin 
das Telegramm des Chefs des Kreuzergeschwaders in China 
ein, wodurch die Ermordung des deutschen Gesandten, Frei- 
herrn v. Ketteier, zu Peking bestätigt wurde. Damit trat das 
Interesse Deutschlands an den Vorgängen in China in den 
Vordergrund, und gleichzeitig trat an Deutschland die Auf- 
gabe heran, dem beleidigten Volksbewußtsein Genugtuung zu 
verschaffen für den unerhörten Bruch des Völkerrechtes. 

Am Tage der Ausreise der Dampfer „Wittekind" und 
„Frankfurt", am 3. Juli, erging der kaiserliche Befehl zur Be- 
reitstellung einer kombinierten Brigade von etwa 10000 Mann, 
welche aus Freiwilligen der Armee in Stärke von vier Regi- 
mentern zu je zwei Bataillonen, ferner drei Eskadrons Ka- 
vallerie, vier Batterien Feldartillerie und den erforderlichen 
Spezialwaffen, Train- und Munitionskolonnen aufgestellt wer- 
den sollte. 

Am 12. August wurde dies Expeditionskorps um weitere 
zwei Regimenter, sechs Etappen-Kompagnien (für jedes Regi- 
ment eine neunte Kompagnie), eine Jäger-Kompagnie, vier 
Batterien und die entsprechenden Spezialwaffen verstärkt. 

Die endgültige Kricgsgliederung des gesamten Korps ge- 
staltete sich wie folgt: 
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Kommandeur: Generalleutnant v. Lessei. 
Chef des Stabes: Oberstleutnant Glind eil. 
Ostasiatische Infanterie- 

1. Ostasiatisches Infanterie- 
Regiment 



Brigade, Generalmajor 
v. Gross, gen. v.Schwartz- 
hofl, später General- 
major v. Trotha 

2. Ostasiatische Infanterie- 
Brigade, Generalmajor 
v. Kettler 

3. Ostasiatische Infanterie- 
Brigade, Generalmajor 
v. Hoepfner,*) später 
Oberst v. Rohrscheidt 

Ostasiatische Jäger-Kompagnie, 
Ostasiatisches Reiter -Rc- \ 
giment 



6. 



zu je 2 Batail- 
lonen und der V. 
(Etappen-) Kom- 
pagnie. 



Ostasiatisches 
Feldartillerie-Rcgiment 



j 4 Eskadrons, 

I. Abteilung: 2 fahrende Batterien, 1 Gebirgs- 
Batterie, 

II. Abteilung: 2 fahrende Batterien, l Geb irgs- 
Batterie, 

III. Abteilung: 2 Batterien leichter Feldhau- 
bitzen, leichte Munitionskolonne, leichte 
Feldhaubitzen-Munitionskolonne, 
Ostasiatiscbes Bataillon schwerer Artillerie des Feldheeres zu 2 Batterien 

schwerer Fcldhaubitzen, 
Ostasiatisches Pionier-Bataillon zu 3 Kompagnien, 

Eisenbahn-Bataillon zu ."> Kompagnien, 
Ostasiatische Sanitäts- Kompagnie, 

Munitionskolonnen-Abteilung: 2 Infanterie-, 2 Artillerie-, 1 Feldhaubitzen-, 
2 schwere Artillerie-Munitionskolonnen. 

Trains: 3 Proviant-, 1 Feldbäckereikolonne, <> Feldlazarette, Etappen- 
formationen. 

Gesamtstärke: Kompagnien Infanterie, 4 Eskadrons Kavallerie, 
10 Batterien mit 60 Geschützen, 3 Pionier-, 3 Eisenbahn-Kompagnien, im 
ganzen Hoo Offiziere und Beamte, IM 778 Unteroffiziere und Mannschaften, 
5f.91 Pferde. 

Für die Beförderung dieser großen Truppenmengen 
mußten alle Vorbereitungen mit einer der Sachlage ent- 
sprechenden Beschleunigung getroffen werden. 

*) Nach Einreihung des Marine-Expeditionskorps in das Ostasiatische 
Expeditior 
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Alle bisherigen Truppentransporte, welche von Deutsch- 
land nach irgend einem Teil des Auslandes gegangen waren, 
hatten sich in verhältnismäßig bescheidenem Rahmen so voll- 
zogen, daß dafür irgendwelche Vorbereitungen besonderer Art 
nicht erforderlich waren. Die Ablösungstransporte der Kaiser- 
lichen Marine von den Stationen im Auslande waren größten- 
teils mit den Dampfern bestehender Linien befördert worden ; 
für größere Ablösungstransporte der Kreuzergeschwader im 
Osten Asiens bestanden bestimmte Ubereinkommen mit der 
Kaiserlichen Marine. 

Für die Beförderung des Ostasiatischen Expeditionskorps 
dagegen mußten ganz neue Vorschriften, mußte ein neuer, für 
diesen bestimmten Zweck geeigneter Plan festgelegt werden. 
Zu diesem Zweck trat in Bremen bereits am 10. Juli eine Kom- 
mission zusammen, welcher Vertreter des Kriegsministeriums, 
des Reichs-Marine-Amts, des Generalstabes, des Norddeutschen 
Lloyd und der Hamburg-Amerika-Linie angehörten. 

In der Woche, welche vom Erlaß der kaiserlichen Ordre 
bis zur Tagung der Kommission verstrichen war, hatten die 
beiden großen deutschen Reedereien, welche überhaupt nur in 
Frage kommen konnten, der Norddeutsche Lloyd in Bremen 
und die Hamburg-Amerika-Linie in Hamburg, sich bereits dar- 
über schlüssig gemacht, daß und mit welchen Mitteln die ge- 
waltige Truppenbeförderung unverzüglich stattfinden konnte 
und zwar unmittelbar, nachdem die Cadres der Truppen selbst 
und die für dieselben notwendigen, den Verhältnissen, unter 
denen die Truppen zu fechten bestimmt waren, angepaßten 
Ausrüstungsstücke beschafft waren. Im wesentlichen wurden 
die von dem Generaldirektor des Norddeutschen Lloyd, Herrn 
Dr. Wiegand, bis ins einzelne detaillierten Vorschläge unver- 
ändert angenommen. 

Neubaur, Deutsche KeiLhspostdampfer-Linicn nach Ostasien u>.w. l2 



Digitized by Google 



178 



Kapitel IX 



Danach wurde beschlossen, um die Einheitlichkeit der 
Abfertigung zu wahren, sämtliche Truppentransporte von 
Bremerhaven abzufertigen. Bremerhaven wurde gewählt, weil 
den örtlichen Verhältnissen entsprechend die Beladung der 
Schiffe und die Einschiffung der Mannschaften in Bremerhaven 
überaus leicht vor sich gehen konnte. 

In Bremen errichtete man die Sammelstelle für die La- 
dung, welche mit der Bahn dorthin befördert und von Bremen 
dann zum Teil mit der Bahn, zum Teil auf der Weser zu 
Wasser nach Bremerhaven befördert wurde. 

Um die gesamte Bahnverbindung und Abfertigung hat 
sich damals der jetzige preußische Eisenbahnminister, Herr 
v. Budde, besonders verdient gemacht. In Bremerhaven wur- 
den die nach draußen abzufertigenden Transportdampfer in 
den Kaiserhafen gelegt und hier von zwei Seiten gleichzeitig, 
nämlich von der Landseite aus den Eisenbahnzügen, von der 
Wasserseite aus den Wesertransportdampfern, beladen. 

In Bremen unterstand die Abfertigung der einlaufenden 
Frachtzüge der Eisenbahndirektion Bremen in Verbindung 
mit einem Kommando der Eisenbahnabteilung des Großen 
Gcncralstabs und den erforderlichen Beamten des Norddeut- 
schen Lloyd. Für Bremerhaven war ein besonderes Ein- 
schiffungskommando vom Kriegsministerium gebildet worden. 
An der Spitze dieses Einschiffungskommandos stand der Fre- 
gattenkapitän Adolf Paschen, der vom Reichs-Marine-Amt dem 
Kriegsministcrium zur Verfügung gestellt, und welchem 
die Oberleitung der Einschiffungen der Mannschaften über- 
tragen war. Zu dem Einschiffungskommando gehörten femer: 
ein Hauptmann vom Kriegsministerium, vier Hauptlcutc vom 
Großen Generalstabe, vier Seeoffiziere, ein Marinefeuerwerks- 
offizier, acht Unteroffiziere und 16 Gefreite vom Gardekorps. 
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Dieses Einschiffungskommando trat beim ersten Trans- 
port am 25. Juli, beim zweiten (zur Einschiffung der durch 
allerhöchste Kabinetts-Ordre vom 12. August befohlenen Ver- 
stärkung) am 28. August in Bremerhaven zusammen. Aus ihm 
wurden für die abzufertigenden Schiffe Einzelkommandos in 
der Stärke von einem Hauptmann, einem Kapitänleutnant oder 
Oberleutnant zur See, zwei Unteroffizieren und vier Gefreiten 
gebildet. Dampfer, die 1000 und mehr Mann zu transportieren 
hatten, erhielten zwei solcher Kommandos, die übrigen 
Dampfer eins. 

Um jeden Zeitverlust zu vermeiden und die außerordent- 
lich sich häufenden und drängenden Arbeiten möglichst an 
Ort und Stelle erledigen zu können, wurde das gesamte Ein- 
schiffungskommando auf dem ebenfalls in den Kaiserhafen ge- 
legten Schnelldampfer „Trave" des Norddeutschen Lloyd ein- 
quartiert. 

Das Schiffsmaterial, welches für den ersten großen 
Truppentransport zur Verfügung gestellt werden konnte, be- 
stand aus sechs Dampfern des Norddeutschen Lloyd und vier 
Dampfern der Hamburg-Amerika-Linie. 

Für den Transport des ersten Expeditionskorps stellte der 
Lloyd die Dampfer „Halle", „Dresden", „Aachen", „Straß- 
burg", „Rhein" und „H. H. Meier", die Paketfahrt die Dampfer 
„Batavia", „Sardinia", „Adria" und „Phoenicia". Außerdem 
wurde von Seiten des Norddeutschen Lloyd der Dampfer 
„Gera" als Hospitalschiff ausgerüstet und diente gleichzeitig 
als Begleitschiff für die Torpedoboote S. 90, S. 91 und S. 92, 
welche zur Verstärkung des Kreuzergeschwaders mit der 
„Gera" am 28. Juli von Wilhelmshaven abgingen. Von sciten 
der Hamburg-Amcrika-Linic wurde der Dampfer „Savoia" 
ebenfalls als Hospitalschiff ausgerüstet. Derselbe befand sich 

12* 
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zur Zeit in Japan, so daß seine Uberführung nach dem Schau- 
platz der Wirren keine Schwierigkeiten bereitete. 

Die Größe der Arbeitsleistung, welche vom Norddeutschen 
Lloyd und der Hamburg-Amerika-Linie für die Indienst- 
stellung der eigentlichen Truppentransportdampfer erforder- 
lich war, kann erst gewürdigt werden, wenn man sich ver- 
gegenwärtigt, daß zur Zeit des Erlasses der kaiserlichen Ordre 
und der darauf folgenden Verhandlungen fünf der für die 
Transporte bestimmten Lloyddampfer sich unterwegs befan- 
den, während der sechste noch gar nicht fertiggestellt war. 

Wie oben bemerkt, fanden die Kommissionsverhandlungen 
am 10. Juli statt. Zu dieser Zeit befand sich der für die Trans- 
porte bestimmte Dampfer „Dresden" des Norddeutschen Lloyd 
auf See. Er war am 29. Juni von Baltimore abgegangen und 
traf am 12. Juli in Bremerhaven ein. Dampfer „Halle" befand 
sich auf der Rückreise von Galveston im Englischen Kanal 
und erreichte Bremerhaven am 10. Juli. „Aachen" war erst 
am 26. Juni von Buenos Aires abgegangen und traf in Bremer- 
haven am 26. Juli ein. Dampfer „Rhein" war am 5. Juli von 
Baltimore abgegangen und am 18. Juli in Bremerhaven einge- 
troffen. Dampfer „H. H. Meier" war am 17. Juli von Balti- 
more abgegangen und am 30. Juli in Bremerhaven ange- 
kommen. Der Dampfer „Straßburg" sollte von der erbauenden 
Werft (Bremer Vulkan in Vegesack) erst gegen Ende August 
geliefert werden. 

Etwas günstiger lagen die Verhältnisse bei den von der 
Hamburg-Amerika-Linie zur Verfügung gestellten Dampfern. 
„Batavia" traf in Hamburg am 12. Juli ein und konnte am 
20. Juli nach Bremerhaven überführt werden. „Sardinia" traf 
am 13. Juli von See ein, „Adria" am 17. Juli und „Phönizia". 
welche ebenfalls noch zum ersten Transport gehörte, am 
20. Juli. 
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In glänzender Weise bewährte sich das patriotische Gefühl 
und die auf diesem Gefühl beruhende Arbeitsfreudigkeit der 
Bremerhavener Arbeiterschaft. Wie eben bemerkt, sollte der 
Dampfer „Straßburg" erst Ende August geliefert werden. 

Da der Dampfer unbedingt gebraucht wurde, berief man 
die gesamte Arbeiterschaft der Werft sowie die für die Aus- 
rüstung in Frage kommenden Arbeiter der Betriebswerkstätten 
des Norddeutschen Lloyd zusammen und stellte an sie die 
Frage, ob sie imstande und gewillt wären, die Arbeiten so zu 
beschleunigen, daß der Dampfer bis Ende Juli, also in der Hälfte 
der noch zur Verfügung stehenden vertragsmäßigen Zeit fertig- 
gestellt werden könne. Nach eingehender Beratung der Werk- 
führer und Vormänner wurde diese Frage bejaht, und durch 
die Einführung von Nachtschichten gelang es in der Tat, den 
Dampfer am 26. Juli seine Probefahrt machen zu lassen. 

Aber auch nach jeder anderen Richtung hin erfüllten die 
Bremerhavener Arbeiter die an sie gestellten außerordentlichen 
Anforderungen. Sämtliche Schiffe der Seetransporte, zunächst 
also zehn Dampfer, wurden in Bremerhaven nach genauen 
Vorschriften für die Mannschaften eingerichtet. 

Bei der Zwischendeckseinrichtung für die Mannschaften 
waren neu herzustellen die Gewehrständer und kleinen 
Schränke und Gestelle für die Unterbringung des persönlichen 
Eigentums, des Seitengewehrs, des Tornisters, des Brot- 
beutels und der Feldflasche. Die Gewehrständer, Schränke und 
Gestelle mußten sich bei den einzelnen Kojen befinden, in 
denen der betreffende Mann untergebracht war. 

Diese gesamte Inneneinrichtung wurde durch die Betriebs- 
werkstätten des Norddeutschen Lloyd in Bremerhaven her- 
gestellt. 

Da die Abfertigung aller Dampfer, welche zur Beförde- 
rung des Hauptexpeditionskorps bestimmt waren, in die Zeit 
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vom 27. Juli bis 4. August festgesetzt war, ergibt sich, daß 
einzelne der Dampfer, nämlich: insbesondere „Aachen'", 
„H. H. Meier" und „Straßburg" kaum vier Tage zur Verfügung 
hatten. In dieser Zeit mußten von der „Aachen" 4000 Tonnen, 
von „H. H. Meier" über 5000 Tonnen Ladung gelöscht und 
außerdem nicht nur alle für die Truppentransporte erforder- 
lichen Neueinrichtungen getroffen, sondern auch die Ladung 
wieder eingenommen werden, welche für die Truppenteile, die 
an Bord dieser Schiffe die Reise machten, bestimmt war. 

Die gewaltige Arbeitsleistung ergibt sich hiernach von 
selbst. 

Von der für Ablösungstransporte der Kaiserlichen Marine 
üblich gewesenen Unterbringung der Mannschaften in Hänge- 
mattten wurde gänzlich abgesehen und dafür im wesentlichen 
die Einrichtung gewählt, welche der Lloyd und die Paketfahrt 
bei der Zwischendecksbeförderung zu brauchen pflegten, d. h. 
feststehende Kojen. 

Um mit Rücksicht auf die lange Seereise den Mannschaf- 
ten möglichst große Bequemlichkeiten zu schaffen, belegte man 
die Tran sportdampfer mit nur 75 pCt. der nach ihrer sonstigen 
Vermessung zulässigen Passagierzahl im Zwischendeck. Die 
Offiziere, vom Stabsoffizier aufwärts, erhielten jeder eine 
Kajütskabine für sich, die Offiziere vom Stabsoffizier abwärts 
wurden zu je zwei in einer Kabine untergebracht. 

Für die Unterbringung der von den einzelnen Dampfern 
mitzunehmenden Frachtmengen und für die Verteilung der 
Truppen selbst galt nach Möglichkeit als leitender Grundsatz 
das Bestreben, die Truppenverbände nicht zu zerreißen und 
ihr Truppengut, d. h. alle Kriegsbedürfnisse, die sie zur sofor- 
tigen Verwendungsbereitschaft mit sich führen mußten, auf 
dem gleichen Schiffe leicht zugänglich zu stauen. 
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Die Belegung der Schiffe des ersten Transportes stellte 
sich, geordnet nach der Zeit ihrer Abfahrt, wie folgt: 

Auf der „Batavia" (Hamburg-Amerika-Linie) wurden 
untergebracht: der Stab der 1. Infanterie-Brigade, das Infan- 
terie-Regiment Nr. 1, die 2. Abteilung des Feldartillerie- 
Regiments, die Feldlazarette 1 bis 4 und drei Kilometer Feld- 
bahn, insgesamt 39 Offiziere in der 1. Klasse, 48 Offiziere 
und Beamte in der 2. Klasse, 2138 Mannschaften im Zwischen- 
deck und 89 Fahrzeuge. 

Auf der „Halle" (Norddeutscher Lloyd) fanden Platz: die 
1. Batterie der schweren Artillerie des Feldheeres, eine 
Munitionskolonne desselben Regiments und die Korps-Telc- 
graphenabteilung, insgesamt 16 Offiziere in der 1. Klasse, 
8 Deckoffiziere usw. in der 2. Klasse, im Zwischendeck 489 
Mannschaften, dazu 56 Fahrzeuge und 6 Pferde. 

Auf der „Dresden' 4 (Norddeutscher Lloyd) wurden beför- 
dert: der Stab des Reiter-Regiments, die 1. und 2. Eskadron des 
Reiter-Regiments, das Pionier-Bataillon mit Stahlboot und 
Brückentrain, die Eisenbahnbau-Kompagnie mit Trainkolonne, 
die Etappenkommandos und das Bekleidungsdepot, insgesamt 
48 Offiziere in der 1. Klasse, 20 Personen in der 2. Klasse, 928 
Mannschaften im Zwischendeck und 15 Pferde. 

Die „Sardinia" (Hamburg-Amerika-Linie) führte den Stab 
des Feldartillerie-Regiments, die 1. Abteilung des Feld- 
artillerie-Regiments und eine leichte Munitionskolonne', zu- 
sammen 25 Offiziere in der 1. Klasse, 10 in der 2. Klasse, im 
Zwischendeck 484 Mannschaften und 55 Pferde. 

Die „Aachen" (Norddeutscher Lloyd) hatte an Bord die 
Sanitäts-Kompagnie, die Feldbäckereikolonne und eine halbe 
leichte Feldhaubitzcn-Munitionskolonne mit 18 Passagieren 
1. Klasse, 6 in der 2. Klasse, 490 Mannschaften im Zwischen- 
deck, 39 Fahrzeugen und 5 Pferden. 
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Die „Straßburg:" (Norddeutscher Lloyd) bekam das 

1. Bataillon des Infanterie-Regiments Nr. 2, ein Stahlboot, 
Brückentrain, Fahrzeuge und sieben Kilometer Feldbahn; an 
Truppen: 25 Offiziere in der 1. Klasse, 9 Beamte usw. in der 

2. Klasse, 816 Mannschaften im Zwischendeck und 18 Fahr- 
zeuge. 

Der „Rhein" (Norddeutscher Lloyd) bekam das Kom- 
mando des Expeditionskorps, ferner den Stab der 2. Infanterie- 
Brigade, das Infanterie-Regiment Nr. 3 und den Kommandeur 
des Trains, den evangelischen und katholischen Divisionsgeist- 
lichen, die Proviantkolonne Nr. 2, das Lazarett-Reservedepot 
und das Kriegslazarettpersonal. An Bord befanden sich in der 
1. Klasse 135 Offiziere, in der 2. Klasse 43 Subalternoffiziere 
und Beamte, im Zwischendeck 1938 Mannschaften, dazu 77 
Fahrzeuge und 5 Pferde. 

Auf der „Adria" (Hamburg-Amerika-Linie) wurden unter- 
gebracht der Stab der Munitionskolonnen-Abteilung, die In- 
fanterie-Munitionskolonne, tlie Artillerie-Munitionskolonne und 
die Feldhaubitzen-Munitionskolonne. Die 1. Klasse war mit 
16 Offizieren belegt, in der 2. Klasse befanden sich 10 sub- 
alterne Offiziere und Beamte, im Zwischendeck 579 Mann- 
schaften, dazu 95 Fahrzeuge. 

Die „Phönicia" (Hamburg-Amerika-Linie) führte das In- 
fanterie-Regiment Nr. 4, die Proviantkolonne Nr. 1, I Haupt- 
mann und 6 Mann des Bekleidungsdepots und das Material der 
Gebirgs-Batterie. Die Belegung zeigte in der 1. Klasse 58 Per- 
sonen, in der 2. Klasse 22, im Zwischendeck 1719 Mann- 
schaften, dazu 59 Fahrzeuge und 4 Pferde. 

Der „H. H. Meier" endlich beförderte den Stab des In- 
fantcrie-Regiments Nr. 2, das II. Bataillon desselben Infan- 
terie-Regiments, die 3. Eskadron des Reiter-Regiments, das 
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Magazinpersonal, das Train-Auf sichtspersonal, die Etappen- 
Munitionskolonne und das Personal des Lazarettschiffes. Die 
Belegung in der 1. Klasse betrug 58 Offiziere, in der 2. Klasse 
befanden sich 19 Personen, das Zwischendeck führte 1074 
Mannschaften, ferner nahm der Dampfer 13 Fahrzeuge an 
Bord. 

Die Ausrüstung der genannten zehn Dampfer des ersten 
Truppentransportes und die Ausfahrt der Truppen geschah 
unter den Augen Sr. Majestät des Kaisers selbst. Am 26. Juli 
traf Se. Majestät der Kaiser mit der Kaiserin, dem Kronprinzen 
und dem Prinzen Eitel Fritz auf der „Hohenzollern" in der 
Weser ein und ankerte gegenüber der großen Schleuse. Von 
der „Hohenzollern" kam der Kaiser täglich an Land und be- 
sichtigte Allerhöchstselbst jedes der in der Ausrüstung be- 
griffenen Schiffe in allen seinen Teilen und zwar während der 
Arbeitszeit. 

W enn man bedenkt, daß in allen Gängen und Räumen 
gemalt und gezimmert wurde, daß an allen Luken von Land- 
und Seeseite her die Winden und Kräne das zu befördernde 
Kriegsmaterial und die sonstige Ladung einnahmen, daß jedes 
der Schiffe von Tausenden von Arbeitern wimmelte, so ist es 
begreiflich, daß diese Besichtigung für den Kaiser nicht ganz 
leicht sich gestaltete. Gerade die intensive Anteilnahme des 
Reichsoberhauptes an den Arbeitermassen und ihrer Arbeit 
entfaltete aber eine ganz außerordentlich belebende Wirkung 
auf den gesamten Betrieb. Jeder Beamte, jeder Arbeiter und 
jeder Handlanger fühlte, daß er berufen war, an einer Aktion 
mitzuwirken, welche über den Rahmen der bisherigen Macht- 
entfaltung des Deutschen Reiches hinausging, einer Aktion, zu 
welcher das Reich durch die Beleidigung seiner Würde, durch 
die Ermordung des kaiserlichen Gesandten gezwungen war, 
einer Aktion endlich, in welcher Deutschland die Führung 
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aller Kulturnationen der Gegenwart zufiel und mit welcher die 
Person des allerhöchsten Kriegsherrn sich selbst identifizierte. 

Die Einschiffung der Truppenmassen bedarf rücksichtlich 
ihres Mechanismus einer kurzen Betrachtung. Aus dieser Be- 
trachtung wird ersichtlich sein, wie durchdacht sich der Me- 
chanismus der Beförderung erwies, wie genau er arbeitete. 
Im allgemeinen sollte die Abfahrt der Dampfer gruppenweise 
in Zeiträumen von drei Tagen erfolgen. Mit einer kleinen Ver- 
schiebung ist dieser Modus auch festgehalten worden. Am 
27. Juli verließen die Dampfer „Dresden", „Halle" und „Ba- 
tavia" die Reede von Bremerhaven, am 30. Juli die „Sardinia", 
am 31. Juli die „Straßburg" und „Aachen", am 2. August 
„Rhein" und „Adria", am 4. August „H. H. Meier" und „Phö- 
nicia". 

Die Modalitäten der Einschiffung vollzogen sich wie 
folgt: Kurz vor dem Eintreffen der Militär- Sonderzüge legten 
die betreffenden Dampfer gegenüber der Wartehalle des Nord- 
deutschen Lloyd in der Schleuse fest. Die Militär-Sonderzüge 
wurden von den Orten, wo die Cadres zusammengestellt 
waren, bis Bremerhaven so durchbefördert, daß nur in Bremen 
ein Aufenthalt zur Beköstigung der Mannschaften genommen 
wurde. Bei der Ankunft in Bremerhaven an der Lloydhalle, 
bis zu welcher die Sonderzüge durchgeführt wurden, verließen 
die Truppen die Züge und traten mit Waffen' und Gepäck vor 
der Wartehalle an. Hier wurden dieselben durch die früher 
erwähnten Einschiffungskommandos übernommen, sofort an 
Bord geführt, in die für sie bestimmten Kompartements ge- 
leitet und jedem Mann seine Koje, Gewehrständer und Schrank 
überwiesen, deren Nummer er sich zu merken hatte. Gewehr 
und Seitengewehr wanderten in den Gewehrständer, das Ge- 
päck wurde zunächst in der Koje niedergelegt. Die Mann- 
schaften hatten dann an Deck anzutreten, wo ihnen nochmals 
die Nummern ihrer Kompartements vorgelesen wurden. 
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Inzwischen waren aus den Sonderzügen die Gepäcksäckc 
der Mannschaften und das Offiziersgepäck ausgeladen. Die 
Gepäcksäcke der Mannschaften bestanden aus geschwärztem, 
wasserdichtem Segeltuch, wie bei der Kaiserlichen Marine, 
und waren mit dem Namen des Truppenteils und den Namen 
der einzelnen Mannschaften bezeichnet. Nach dem Appell an 
Bord wurden die Mannschaften an Land zurückkommandiert, 
holten ihre Gepäcksäcke und verstauten dieselben an Bord in 
den Kompartements nach Vorschrift der einzelnen Komman- 
dos. Das Offiziersgepäck wurde durch die Bemannung der « 
Schiffe inzwischen übernommen. 

Der ganze Vorgang der Einschiffung bei jedem einzelnen 
Dampfer vollzog sich in höchstens einer Stunde, vom Ein- 
treffen der Sonderzüge ab gerechnet. 

Ganz erstaunlich erwies sich das Orientierungsvermögen 
der Mannschaften, die fast ohne Ausnahme augenblicklich so 
taten, als wenn sie an Bord eines Schiffes groß geworden 
wären. 

Sobald die Übernahme des Gepäcks beendet war, ver- 
ließen die Dampfer die Schleuse und gingen in See. 

Einige der Truppeneinschiffungen wurden wiederum durch 
persönliche Anteilnahme Sr. Majestät des Kaisers und Ihrer 
Majestät der Kaiserin ausgezeichnet. Bei der Abfahrt des ersten 
Kontingents auf der „Dresden", „Halle" und „Batavia" hielt 
Se. Majestät im Beisein der Kaiserin, des Prinzen Heinrich, 
des Kronprinzen und Prinzen Eitel Friedrich, des Reichskanz- 
lers Fürsten Hohenlohe und des damaligen Staatssekretärs des 
Äußeren, jetzigen Fürsten Bülow, die bekannte Ansprache an 
die Truppen. 

Den Dampfer „Rhein", auf welchem das Kommando des 
Expeditionskorps zur Einschiffung kam, zeichnete der Kaiser 
mit Ihrer Majestät der Kaiserin ebenfalls durch einen langen 
Besuch unmittelbar vor der Abfahrt aus. 
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Nach der letzten Besichtigung begab der allerhöchste 
Kriegsherr sich an Bord der „Hohenzollern" zurück und be- 
grüßte auf der Kommandobrücke stehend jeden der die „Hohen- 
zollern" passierenden Dampfer; die Kapelle der „Hohen- 
zollern" setzte mit dem Yorkschen Marsch oder dem Preuden- 
liede ein, während von den Transportdampfern selbst, auf 
denen die Mannschaften Kopf an Kopf die Decks, die Böte, die 
Wanten und jeden nur verfügbaren Platz besetzt hielten, be- 
geisterter Jubel zu dem Kaiserschiff hinüberschallte. Die 
* Szenen, welche sich hier abspielten, werden in ihrer gewalti- 

gen patriotischen Wirkung jedem unvergeßlich sein, dem es 
vergönnt war, daran teilzunehmen. Die Einschiffung der 
Truppen, die Abfahrt der Dampfer, die riesige Reise nach 
Ostasien selbst vollzogen sich ohne jeden nennenswerten 
Unfall. 

Es mag gestattet sein, die Art der Verpflegung der Mann- 
schaften noch mit einigen Worten zu streifen. Für die Offi- 
ziere wurde die beim Norddeutschen Lloyd und bei der Ham- 
burg-Amerika-Linie übliche Kajütsverpflegung i. Klasse zu- 
grunde gelegt. Als Speiseraum dienten für die Offiziere die 
Salons i. Klasse, und wo dieselben nicht ausreichten, die 
Rauchzimmer i. Klasse. Der Kommandant des Expeditions- 
korps mit seinen Stabsoffizieren speiste für sich, während die 
Kapitäne der einzelnen Schiffe, der Obermaschinist und der 
I. Offizier, wie dies üblich ist, der Tafel im i. Salon bei- 
wohnten. 

Die Mannschaften nahmen ihre Mahlzeiten in den Zwi- 
schendeck-Kompartements an Tischen, welche unmittelbar 
unter den Seitenfenstern angeordnet waren und nach den Mahl- 
zeiten weggeklappt werden konnten, um mehr freien Raum zu 
schaffen. 

Die Mannschaften erhielten an Verpflegung frühmorgens 
Kaffee oder Tee mit Zucker, dazu Weiß- und Schwarzbrot. 
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welches täglich an Bord frisch gebacken wurde, sowie Butter. 
Die Mittagsmahlzeit bestand aus Suppe, frischem Fleisch, Ge- 
müse und Kartoffeln sowie zweimal in der Woche Pudding. 
Nachmittags gab es abermals Kaffee, abends Suppe und ein 
warmes Fleischgericht oder Butter und Brot mit Belag. 

Einige Male in der Woche erhielt die Mannschaft Bier 
sowie in den Tropen auf ärztliche Anordnung täglich Zitronen- 
limonade oder kalten Tee. 

Die Speisen für die Mannschaften wurden in den an Bord 
befindlichen Dampfküchen, welche insgesamt nach den 
modernsten hygienischen Prinzipien mit Beckerschen Dampf- 
kochapparaten ausgerüstet waren, zubereitet. In den Zwischen- 
häfen wurde frisches Fleisch und frisches Gemüse einge- 
nommen. 

So einfach diese Zusammenstellung der Verpflegung hier 
klingt, so bedeutend ist auch hier die wirkliche Leistung, 
wenn man die einzelnen Proviantmassen ins Auge faßt, ge- 
wesen. Jedes Schiff war auf nicht weniger als 150 Tage aus- 
gerüstet, obwohl die eigentliche Hinreise durchschnittlich nur 
42 Tage in Anspruch nehmen sollte. 

Am 16. August erfolgte im Einverständnis mit den Regie- 
rungen der verbündeten Mächte die Ernennung des General- 
Feldmarschalls Grafen Waldersee zum Oberbefehlshaber der 
verbündeten Truppen in Ostasien. Dadurch wurde ein Wechsel 
in den Befehlsverhältnissen insofern geschaffen, als dem 
Grafen Waldersee selbstverständlich sämtliche in Ostasien be- 
findlichen Streitkräfte der deutschen Armee und Marine unter- 
stellt wurden. 

Graf Waldersce mit dem Armeeoberkommando trat die 
Reise nach Ostasien auf dem fahrplanmäßigen Reichspost- 
dampfer „Sachsen" des Norddeutschen Lloyd am 24. August 
von Neapel aus an. 
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Der durch Allerhöchste Kabinetts-Ordre vom 12. August 
befohlene Truppcnnachschub wurde auf acht Dampfern be- 
fördert, von denen vier vom Norddeutschen Lloyd, vier von % 
der Hamburg-Amerika-Linie gestellt wurden. Bei diesem 
Nachschub wurden die beim ersten Truppentransport be- 
währten Anordnungen beibehalten. Die Verteilung der 
Truppen auf die Dampfer geschah wie folgt : 

Die „Palatia" (Hamburg-Amerika-Linie) verließ Bremer- 
haven am 31. August 3*° Uhr nachmittags und führte 
das Infanterie-Regiment Nr. 5 (ohne die 9. Kompagnie), das 
Feldlazarett Nr. 5, eine halbe leichte Feldhaubitzen-Munitions- 
kolonne und den Rest des Armeeoberkommandos, insgesamt 
64 Offiziere, 30 Portepeeunteroffiziere und Beamte, 1816 
Mannschaften und 58 Fahrzeuge mit sich. Ihr folgte am 
selben Tage 4 Uhr nachmittags die „Darmstadt" (Norddeut- 
scher Lloyd) mit dem Stab des Infanterie-Regiments Nr. 6, 
dem I. Bataillon des Infanterie-Regiments Nr. 6, der 9. Kom- 
pagnie des Infanterie-Regiments Nr. 6, der 7. Batterie des 
Feldartillerie-Regiments (Gebirgs-Batterie), 4 Feldgeistlichen 
und einer Verstärkung der Feldintendantur, insgesamt 44 Offi- 
zieren, 19 Portepeeunteroffizieren, 107 Mannschaften und 
16 Fahrzeugen. Um 4 S0 Uhr am 31. August ging die „Anda- 
lusia" (Hamburg-Amerika-Linie) von Bremerhaven ab mit 
der 4. Eskadron des Reiter-Regiments, dem Stab der 3. Ab- 
teilung des Fcldartilleric-Regiments, der 5. und 6. Batterie des- 
selben Regiments, der Artillerie-Munitionskolonne Nr. 2, der 
Proviantkolonne Nr. 3 und einer Verstärkung des Stabes des 
Reiter-Regiments, zusammen mit 31 Offizieren, 17 Portepee- 
unteroffizieren, Schreibern und dergleichen, 721 Mannschaften 
und 100 Fahrzeugen. 

Die zweite Abfertigungsgruppe umfaßte die Schiffe 
„Hannover"' und „Arcadia" am 4. September 1900. Die „Han- 
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nover" des Norddeutschen Lloyd hatte an Bord das II. Ba- 
taillon des Infanterie-Regiments Nr. 6, die 9. Kompagnie des 
Infanterie-Regiments Nr. 4, die Infanterie-Munitionskolonne 
Nr. 2 und das Feldlazarett Nr. 6 mit zusammen 42 Offizieren, 
20 Deckoffizieren und Beamten, 1257 Mannschaften und 
58 Fahrzeugen. 

Die „Arcadia" der Hamburg-Amerika-Linie führte den 
Stab des Eisenbahn-Bataillons, die Eisenbahnbau-Kompagnien 
Nr. 2 und 3, die schwere Feldhaubitzen-Munitionskolonne 
Nr. 2, endlich Verstärkungen der Feldbäckereikolonne, der 
Kriegskasse, der schweren Feldhaubitzcnkolonne Nr. 1, der 
Etappen-Munitionskolonne und des Feldjustizpcrsonals mit 
26 Offizieren, 13 Portepeeunteroffizieren, 733 Mannschaften 
und 34 Fahrzeugen mit sich. 

Das dritte Transportgeschwader des Nachschubes bestand 
aus den Dampfern „Crefeld" und „Roland" des Norddeutschen 
Lloyd und der „Valdivia" der Hamburg-Amerika-Linie. Alle 
drei Schiffe verließen Bremerhaven am 7. September vor- 
mittags in Abständen von nur je einer Viertelstunde. 

Die „Crefeld" führte die 9. Kompagnien der Infanterie- 
Regimenter Nr. 1 bis 3 (zusammen drei Kompagnien) und 
Offiziere des Generalstabes (Topographen), zusammen 19 Offi- 
ziere, 6 Portepeeunteroffiziere, 6n Mannschaften und 6 Fahr- 
zeuge mit sich. 

Der „Roland" hatte an Bord den Bataillonsstab schwerer 
Feldhaubitzen, die 2. Batterie schwerer Feldhaubitzen, die 
8. Batterie des Feldartillerie-Regiments (Gebirgs-Battcrie) und 
die Jäger-Kompagnie mit zusammen 23 Offizieren, 15 Portepee- 
unteroffizieren, 617 Mannschaften und 26 Fahrzeugen. 

Die „Valdivia" endlich wurde besetzt durch die 9. Kom- 
pagnie des Infanterie-Regiments Nr. 5, die 3. Kompagnie des 
Pionier-Bataillons, Verstärkung für den Korpsarzt, die frei- 
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willige Krankenpflege, zusammen 14 Offiziere, 10 Portepee- 
unteroffiziere, 350 Mannschaften und 5 Fahrzeuge. 

Beide Transporte zusammen führten demnach 769 Offi- 
ziere und 18 324 Unteroffiziere und Mannschaften mit sich ; da- 
zu kamen etwa 860 Geschütze und Fahrzeuge und 20500 
Kubikmeter Kriegsbedürfnisse und Ausrüstungsgegenstände 
aller Art. 

Außer den Truppentransportdampfern beförderten 39 an- 
dere Dampfer die für den Feldzug erforderliche Fracht an 
Feldbahnmaterial, Baracken, Vieh, Proviant, Futter und 
Pferden. Insgesamt belicf sich die Ladung derselben auf 
etwa 60000 Kubikmeter, ferner 44000 Eisenbahnschwellen, 
3120 Stück Vieh und 5628 Pferde. Die letzteren waren durch 
besondere Kommandos meist im Auslande angekauft worden. 
Die Rückbeförderung der Truppen soll hier nur kurz erwähnt 
werden. Sie wurde ausgeführt durch die fahrplanmäßigen 
Reichspostdampfer und durch gecharterte Schiffe. Im ganzen 
fand der Rücktransport auf 21 Dampfern statt, nämlich auf 
6 fahrplanmäßigen Reichspostdampfern (4 Dampfer des Nord- 
deutschen Lloyd und 2 Dampfer der Hamburg-Amerika-Linie), 
zu denen an gecharterten Dampfern 6 Schiffe des Norddeut- 
schen Lloyd, 5 Schiffe der Hamburg-Amerika-Linie, 2 Schiffe 
der Hamburg-Südamerikanischen Dampfschiffahrtsgesellschaft 
und je 1 Schiff des Österreichischen Lloyd und der Firma 
Rob. M. Sloman in Hamburg hinzukamen. 

Die Transportleistung, welche die deutsche Reederei, ohne 
früher jemals ähnlichen Aufgaben gegenübergestanden zu 
haben, ohne nennenswerte Zeit der Vorbereitung mit erst- 
klassigem Schiffsmaterial zur völligen Zufriedenheit des aller- 
höchsten Kriegsherrn in glänzender Weise auszuführen ver- 
mochte, beweist am besten, in wie hohem Maße in der deut- 
schen Handelsmarine Umsicht und Dispositionsfähigkeit der 
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leitenden Persönlichkeiten, seemännische Tüchtigkeit der 
Kapitäne, Offiziere und Bordmannschaften zur Ausbildung ge- 
langt sind. Die Zurücklegung einer beinahe 12000 Meilen 
langen Dampfstrecke unter den gegebenen Umständen ohne 
Unfall irgendwelcher Art ist ein glänzendes Zeugnis dafür, 
in welchem Maße die deutsche Schiffahrt den Verkehr mit 
Ostasien zu beherrschen in der Lage ist. 

Mit dieser Leistung kann daher eine Darstellung der Ent- 
wicklung der Reichspostlinien und damit des gesamten deut- 
schen Verkehrs nach Ostasien abgeschlossen werden. 




Neubaur. Deutsche Reu hspost.lami>fer-I.inien nach Ostasien usw. 
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Vertrag über die Einrichtung und Unterhaltung deutscher 
Postdampfschiffsverbindungen mit Ostasien und Australien. 

Zwischen dem Reichskanzler Fürsten von Bismarck, handelnd 
im Namen des Reichs, einerseits und dem „Norddeutschen Lloyd" in 
Bremen, vertreten durch Vorsitzer des Verwaltungsrats. Konsul 
H. H. Meier, auf Grund der beigehefteten Bescheinigung, anderseits, 
ist heute nachstehender Vertrag abgeschlossen worden. 

1 

Artikel i. 

Der „Norddeutsche Lloyd" zu Bremen verpflichtet sich, die nach- 
bezeichneten Postdampfschiffslinien einzurichten und während fünfzehn 
hintereinander folgenden Jahren zu unterhalten: 

A. Für den Verkehr mit Ostasien: 

1. eine Linie von Bremerhaven nach China, und zwar über einen 
niederländischen oder belgischen Hafen, dessen Wahl der Ge- 
nehmigung des Reichskanzlers unterliegt, Port Said, Suez. Aden, 
Colombo, Singapore, Hongkong und Schanghai; 

2. eine Anschlußlinie von Hongkong über Yokohama, Hiogo, einen 
Hafen auf Korea, dessen Wahl der Genehmigung des Reichs- 
kanzlers unterliegt. Nagasaki und zurück nach Hongkong. 

B. Für den Verkehr mit Australien: 

1. eine Linie von Bremerhaven nach dem Festlande von Austra- 
lien, und zwar über einen niederländischen oder belgischen 
Hafen, dessen Wahl der Genehmigung des Reichskanzlers unter- 
liegt, Port Said. Suez, Aden, Tschagosinseln, Adelaide, Mel- 
bourne bis Sydney; 

2. eine Anschlußlinie von Sydney über die Tongainseln nach Apia 
(Samoainseln) und zurück nach Sydney. 

C. Eine Zweiglinic von T r i c s t über Brindisi nach Alexan- 
drien. 

Die Weiterführung der Linie B i von Sydney bis Brisbane bleibt 
dem Norddeutschen Lloyd überlassen, welcher eintretendenfalls auch 
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bezüglich dieser Strecke die im gegenwärtigen Vertrage wegen Beför- 
derung der Post übernommenen Verpflichtungen ohne besondere Ver- 
gütung zu erfüllen hat. 

A r t i k e 1 2. 

Auf den im Artikel 1 unter A und B genannten Postdampferlinien 
sind jährlich je 13 Fahrten in jeder Richtung in Zeitabständen von je 
vier Wochen, auf der Mittelmeerlinie (C) jährlich 26 Fahrten in jeder 
Richtung zum Anschluß an die Linien nach und von Ostasien und 
Australien auszuführen. 

Der Unternehmer hat den Fahrplan aufzustellen und dem Reichs- 
kanzler zur Genehmigung (bzw. endgültigen Feststellung) zu unter- 
breiten. Die Einreichung des Fahrplanentwurfs muß mindestens drei 
Monate vor dem Einführungszeitpunktc, die Einholung der Geneh- 
migung zu Fahrplanänderungen mindestens zwei Monate vor dem Zeit- 
punkte, zu welchem sie eintreten sollen, bewirkt werden. 

Der Reichskanzler ist berechtigt, zu jeder Zeit unter den im Ar- 
tikel 25 (letzter Absatz) näher festgesetzten Bedingungen eine Änderung 
des bestehenden Fahrplans sowie das Anlaufen noch anderer als der 
im Artikel 1 benannten Häfen anzuordnen. Für diejenigen Fälle jedoch, 
in denen es sich um eine Änderung in der Fahrgeschwindigkeit oder in 
der Anzahl der Fahrten handelt, finden die Bestimmungen des Ar- 
tikels 31 Anwendung. Die angeordnete Änderung ist dem Unternehmer 
mindestens drei Monate vor dem Zeitpunkte, zu welchem sie in Kraft 
treten soll, schriftlich mitzuteilen. 

Artikel 3- 

Die Dampfer haben die Post an den fahrplanmäßig hierzu zu be- 
stimmenden Häfen aufzunehmen und abzuliefern. 

Die mit den Dampfern der Mittelmeerlinie zur Beförderung gelan- 
gende Post soll in der Regel zwischen Alexandrien und Suez auf dem 
Eisenbahnwege überführt werden. 

In Brindisi und Suez bei der Ausreise und in Alexandrien bei der 
Heimreise müssen die Dampfer der Mittelmeer- bzw. der ostasiatischen 
und australischen Linie zu der fahrplanmäßig festgesetzten Stunde bereit 
liegen, um sogleich nach Empfang der Post die Fahrt antreten zu 
können. Die Abfahrt darf nicht früher erfolgen, als bis die Post an 
Bord ist. 

Artikel 4. 

Die Fahrten sind 

auf der ostasiatischen Hauptlinie (A 1) mit einer Geschwindigkeit 
von mindestens 12 Knoten, 

auf der australischen Hauptlinie (B 1) und den beiden Anschluß- 
linien (A 2 und B 2) mit einer Geschwindigkeit von mindestens 
u'/s Knoten, 

13» 
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auf der Mittclmccrlinie mit einer Geschwindigkeit von mindestens 
12 Knoten 

auszuführen. 

Die Post muß von Brindisi nach Alexandrien oder umgekehrt in 
69 (neunundsechzig) Stunden befördert werden. Für die Beförderung 
der Post zwischen Alexandrien und Suez auf dem Eisenbahnwege wird 
die Rcichspostverwaltung Sorge tragen. Wenn und insoweit zur Aus- 
führung dieser Leistung nach dem Ermessen der Reichspostverwaltung 
die Verwendung von Eisenbahnextrazügen auf der ganzen Strecke oder 
auf einer Teilstrecke zwischen Alexandrien und Suez notwendig ist, 
soll der Unternehmer gehalten sein, die betreffenden Reisenden nebst 
deren Gepäck ebenfalls mittels Extrazuges befördern zu lassen. Die 
Kosten hierfür sind von dem Unternehmer nach einem seinerseits mit 
der ägyptischen Eisenbahnvcrwaltung zu vereinbarenden Tarif an diese 
Verwaltung unmittelbar zu entrichten. 

Für die Beförderung der Post von der Übernahme in Suez ab sind 
folgende Maximalfristen festgesetzt: 

588 Stunden (in Worten usw.) nach Hongkong, 
685 ., .. Schanghai, 
738 ., „ Melbourne, 

811 ,. „ ,. Sydney. 

Für die entgegengesetzte Richtung gelten die gleichen Zeiten, indes 
wird für die Beförderung der Post von Schanghai nach Suez gegenüber 
der Hinfahrt eine um 24 (vicrundzwanzig) Stunden längere Frist ge- 
währt. Findet die Fahrt gegen den Monsun statt, so darf die Fahrzeit 
nach Schanghai um 63 (dreiundsechzig), von Schanghai um 83 (dreiund- 
achtzig), von Sydney um 44 (vierundvierzig) Stunden überschritten 
werden. 

In den angegebenen Beförderungsfristen sind die Aufenthaltszeiten 
für die Zwischenpausen enthalten und zwar: 

auf der ostasiatischen Linie 
6 Stunden für Aden, 
24 „ ., Colombo, 
24 Singapore, 

24 „ ., Hongkong bei der Ausreise und 
48 „ „ Hongkong bei der Heimreise; 

auf der australischen Linie 
6 Stunden für Aden, 
12 „ „ die Tschagosinseln, 
24 ,, ,, Adelaide und 
24 „ „ Melbourne. 
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Die Fristen für die Beförderung der Post und für die Aufenthalts- 
zeiten auf den Zweiglinien werden durch den Fahrplan festgesetzt 
werden. 

Die Fristen für die Beförderung der Post werden von dem Augen- 
blicke ab, in welchem das letzte Poststück an Bord des Schiffes gelangt, 
bis dahin gerechnet, wo das erste Poststück im Endhafen von Bord an 
Land gebracht wird. 

Artikel 5. 

Andere als die fahrplanmäßigen Häfen dürfen vorbehaltlich beson- 
derer Genehmigung des Reichskanzlers im Einzelfall von den Dampfern 
nicht angelaufen werden. Sind letztere infolge schlechten Wetters oder 
eines anderen Umstandcs, welcher bei Anwendung der gehörigen Sorg- 
falt nicht zu vermeiden war, gezwungen, dem Fahrplan zuwider einen 
Nothafen anzulaufen, so ist die gesetzlich vorgeschriebene Verklarung, 
falls sie im Auslande zu bewirken ist, wenn tunlich, vor dem deutschen 
Konsul abzulegen. Kann ein genügender Entschuldigungsgrund für das 
fahrplanwidrige Anlegen in glaubhafter Weise, insbesondere durch die 
abgelegte Verklarung und durch den Inhalt des Schiffsjournals nicht 
nachgewiesen werden, so ist für das erste Anlegen eine Strafe von 1000 
(eintausend) Mk. und für das zweite Anlegen auf derselben Fahrt eine 
solche von 2000 (zweitausend) Mk. verwirkt; bei einer drittmaligen 
und jeder ferneren Zuwiderhandlung auf ein und derselben Fahrt liegt 
es in der Befugnis des Reichskanzlers, eine Strafe in Höhe von 2000 bis 
5000 (fünftausend) Mk. einschließlich festzusetzen. 

Die vorstehenden Bestimmungen finden sinngemäße Anwendung auf 
diejenigen Fälle, in welchen fahrplanmäßige Häfen nicht angelaufen 
werden. 

Artikel 6. 

Jede Verspätung in der Abgangs- oder der Ankunftszeit an den An- 
fangs- und Endpunkten der Haupt- und Zweiglinien wird, sofern sie 
nicht erwiesenermaßen durch einen Umstand, welcher bei Anwen- 
dung der gehörigen Sorgfalt nicht zu vermeiden war, oder durch ver- 
spätete Zuführung der Post verursacht ist, mit einer Strafe von 50 
(fünfzig) Mk. für die Stunde belegt. Bei einer nicht gerechtfertigten 
Verspätung von über 12 (zwölf) hintereinander folgenden Stunden er- 
höht sich die Strafe von der dreizehnten Stunde ab auf das Doppelte. 

Die Strafbeträge werden je mit dein doppelten Betrage eingezogen, 
wenn die Verzögerung in der Abfahrt durch Verladung von Gütern 
herbeigeführt worden ist. 

Der Reichskanzler ist berechtigt, Strafen bis zu gleicher Höhe auch 
für Verspätungen der Abfahrt an den Zwischenhäfen festzusetzen. 

Die in diesem und dem vorhergehenden Artikel vorgesehenen 
Strafen sollen in keinem Falle die Höhe der Vergütung übersteigen, 
welche auf die betreffende Fahrt bei Zugrundelegung des im Artikel 25 
bestimmten Satzes für die Seemeile entfallen würde. 



Digitized by Google 



19$ 



Anlage l 



Zum Zweck der Kontrolle über die fahrplanmäßige Ausführung der 
Fahrten ist nach dem jedesmaligen Wiedereintreffen eines Dampfers am 
Anfangspunkte des Kurses ein alle erforderlichen Angaben enthaltender, 
beglaubigter Auszug aus dem Schiffsjournal an den Reichskanzler ein- 
zureichen. Letzterer ist berechtigt, die bezeichnete Kontrolle auch in 
anderer Weise ausüben zu lassen. Sollte aus dem Umstände, daß die 
Dampfer nicht zur fahrplanmäßigen Zeit abgehen, die Notwendigkeit 
eintreten, die Post auf einem anderen Wege zu befördern, so hat der 
Unternehmer in allen Fällen die baren Auslagen zu ersetzen, welche 
durch diese Beförderung entstehen. 



Der Unternehmer hat zur Ausführung der im Artikel 2 bezeichneten 
Fahrten die erforderlichen Dampfer und zwar mindestens 

a) für die ostasiatische und die australische Häuptlinge je fünf 
Dampfer, 

b) für die ostasiatischc und die australische Zweiglinie je einen 
Dampfer und außerdem für beide Linien einen Reservedampfer, 
welchem auf Verlangen ein zweiter Reservedampfer hinzutreten 
wird. 

c) für die Mittelmeerlinie 2 Dampfer 

auf seine Kosten einzustellen und zu unterhalten. 

Von diesen Dampfern sind mindestens 6 (sechs) neu zu erbauen, 
von denen drei in die ostasiatische und die australische Hauptlinie (A i 
und B i), die drei übrigen in die ostasiatische und australische Anschluß- 
linie (A 2 und B 2) innerhalb achtzehn Monaten nach Vollziehung des 
Vertrages einzustellen sind. 

Sämtliche in die Linien einzustellende Dampfer dürfen in ihrer 
Konstruktion und Einrichtung, namentlich in bezug auf Sicherheit, Be- 
quemlichkeit und Komfort für die Reisenden, sowie hinsichtlich der 
Verpflegung den auf denselben Linien laufenden Postdampfern anderer 
Nationen nicht nachstehen und müssen insbesondere den im folgenden 
Artikel angegebenen Anforderungen entsprechen. 



Die Dampfer sollen, abgesehen von den für die Schiffsbesatzung und 
den zur Aufnahme der Post und deren etwaigen Begleiter bestimmten 
Räumlichkeiten, Einrichtungen zur Beförderung von Passagieren dreier 
verschiedener Klassen haben. Die Räume müssen mit allen für die 
Passagiere notwendigen Gegenständen ausgerüstet sein. In den Räum- 
lichkeiten der dritten Klasse sind Schlafcinrichtungen, bestehend aus 
Matratze und Kopfkissen, in genügender Anzahl herzurichten. Für 
einzeln reisende Personen weiblichen Geschlechts sind besondere Ab- 
teihingen herzurichten, welche verschließbar sein müssen. 



Artikel 7. 



Artikel 8. 




- 
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An Bord der von Deutschland nach Ostasien und Australien gehen- 
den Dampfer soll sich auf der Hin- und Rückreise ein in Deutschland 
approbierter Arzt befinden. 

Die Schiffe müssen durch Querschotte in so viel wasserdichte Ab- 
teilungen geteilt sein, daß durch das Vollaufen von zwei Abteilungen 
das Sinken des Schiffes nicht herbeigeführt wird. Die Querschotte 
sind dieser Bedingung entsprechend hoch genug zu führen; das Schott 
zur vordersten Abteilung des Schiffes darf keine Tür enthalten, die 
Türen in den übrigen Schotten müssen leicht und sichernd geschlossen 
werden können. Ferner sind Rettungsboote in einem der Gewohnheit 
entsprechenden Umfange und Schwimmgürtel in einer der Meistzahl an 
Passagieren und Mannschaften mindestens gleichen Stückzahl für jedes 
Schiff zu beschaffen. 

Rücksichtlich der Zwciglinicn bleibt dem Reichskanzler die Befug- 
nis zur Ermäßigung der in diesem Artikel gestellten Anforderungen vor- 
behalten. 

Artikel 9. 

Der Bruttoraumgehalt der einzustellenden Dampfer soll wenigstens 
betragen: 

jooo Register-Tonnen für die Linien A 1 und B 1 des Art. 1 

1500 „ ., .. .. Linie A 2 

IOOO ., .. ,, B 2 ., .. ,, 
aooo .. .. C (Mittelmeer) 

Artikel 10. 

In die Linien einzustellende neue Dampfer müssen auf deutschen 
Werften und tunlichst unter Verwendung deutschen Materials gebaut 
werden. Die Pläne für den Bau unterliegen der Genehmigung des 
Reichskanzlers. Die Schiffe sind zur höchsten Klasse beim Germani- 
schen Lloyd zu klassifizieren. 

Die an den Dampfern vorzunehmenden größeren Instandsetzungen 
müssen, soweit tunlich, ebenfalls auf deutschen Werften zur Ausführung 
gelangen. 

Der Kohlcnbcdarf für die in die Linien einzustellenden Dampfer 
ist, soweit die Einnahme desselben in deutschen Häfen oder in den 
nach Art. 1 anzulaufenden niederländischen oder belgischen Häfen er- 
folgt, ausschließlich durch deutsches Produkt zu decken. Abweichungen 
hiervon sind nur mit Genehmigung des Reichskanzlers zulässig. 

Artikel 11. 

Alle in die Fahrt einzustellenden Dampfer müssen vorher durch 
Sachverständige, welche der Reichskanzler ernennt, geprüft und als den 
Anforderungen genügend anerkannt sein. 

Der Reichskanzler ist berechtigt, diese Prüfung während der Ver- 
tragsdauer jederzeit wiederholen zu lassen und auf Grund des Ergeb- 
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nisses der Prüfung ein Schiff für ungeeignet zu erklären. In letzterem 
Falle ist der Unternehmer verpflichtet, binnen der ihm gestellten Frist 
das betreffende Schiff zurückzuziehen und für einen geeigneten Ersatz 
nach Maßgabe der im Artikel 12 getroffenen Festsetzungen zu sorgen. 
Kommt der Unternehmer dieser Verpflichtung nicht nach, so hat der- 
selbe für jeden Tag der verspäteten Einstellung eines geeigneten Schiffes 
eine Strafe von 400 (vierhundert) Mk. zu zahlen. 

Die in Deutschland und den betreffenden ausländischen Häfen 
geltenden gesetzlichen Bestimmungen über die amtlichen Besich- 
tigungen usw. der zur Personenbeförderung dienenden Dampfschiffe hat 
der Unternehmer unter eigener Verantwortlichkeit und auf seine Kosten 
zu erfüllen. 

Artikel 12. 

Im Falle ein auf den Vcrtragslinieii verwendetes Schiff in Verlust 
gerät, hat der Unternehmer einen neuen Dampfer zu beschaffen und bis 
zu dessen Fertigstellung für den ungestörten Fortgang des Dienstes 
Sorge zu tragen. Vorübergehend können in solchem Falle mit Geneh- 
migung des Reichskanzlers auch Schiffe eingestellt werden, welche nicht 
allen vertragsmäßigen Bedingungen entsprechen; notwendiges Erforder- 
nis ist jedoch, daß sie zur Einhaltung der planmäßigen Fahrzeit im- 
stande sind. 

Zum Ersatz eines in Verlust geratenen Schiffes durch einen allen 
Bedingungen Genüge leistenden neuen Dampfer wird eine Frist von 
18 Monaten gewährt. Erfolgt der Ersatz in dieser Zeit nicht, so hat der 
Unternehmer eine Strafe von 400 (vierhundert) Mk. für jeden Tag der 
verspäteten Einstellung des Schiffes zu zahlen. 

Artikel 13. 

Die Dampfer führen die deutsche Postflagge nach Maßgabe der über 
die Führung derselben durch derartige Schiffe bestehenden Aller- 
höchsten Bestimmungen und befördern die Post nebst den etwaigen 
Begleitern ohne besondere Bezahlung. Letztere sind auch unentgeltlich 
zu verpflegen, und zwar Beamte wie Reisende 1. Klasse und Unter- 
beamte wie Reisende 2. Klasse. Jedem Postbeglciter ist eine besondere 
Kabine mit angemessener Ausstattung zur Benutzung zu überweisen. 

Unter Post sind alle Briefbeutcl, Zeitungssäcke, Wertsendungen 
und Postpakete zu verstehen, welche den Dampfern von der deutschen 
Reichspostverwaltung oder von den in Betracht kommenden ausländi- 
schen Postverwaltungen zur Beförderung übergeben werden. 

Alle aus dem Postbeförderungsdienste herrührenden Einnahmen be- 
zieht das Reich. 

Werden die Dampfer von Postbeamten nicht begleitet, so ist die 
Post seitens des Schiffsführers am Anfangspunkte der Fahrt und an den 
Unterwegsorten gegen Quittung zu übernehmen und in einem eigens zu 
diesem Zwecke hergerichteten, gegen Nässe, Feuersgefahr und sonstige 
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Beschädigung geschützten und gehörig gesicherten Räume während der 
Fahrt unter Verschluß aufzubewahren. Imgleichen hat der Schiffsführer 
in dem bezeichneten Falle die Verpflichtung, die übernommenen Post- 
sachen an den betreffenden Unterwegsorten bzw. am Endpunkte der 
Fahrt an die zur Empfangnahme derselben berechtigten Personen ab- 
zuliefern. 

Die Übernahme und die Ablieferung der Postsachen hat unter Be- 
achtung der in dieser Beziehung von der Reichspostverwaltung erteilten 
Vorschriften zu erfolgen. Findet eine Begleitung der Post durch Post- 
beamte statt, so ist dem Beamten außer dem erwähnten Aufbewahrungs- 
raum ein geeigneter, den Anforderungen der Reichspostverwaltung ent- 
sprechender heller Raum zur Bearbeitung der Post während der Fahrt 
postbureaumäßig einzurichten und zur Verfügung zu stellen; die Er- 
leuchtung, Heizung und Reinigung dieses Raumes hat der Unternehmer 
auf seine Kosten bewirken zu lassen. Die Übernahme und Ablieferung 
der Postsachen liegt in diesem Falle dem Postbeamten ob. Jedoch ist 
der Unternehmer verpflichtet, auf Verlangen der Postbeamten die zum 
Transport der Postsäcke zwischen dem Bureauraum und dem Aufbe- 
wahrungsraum usw. erforderliche Hilfe durch die Schiffsmannschaft zu 
gewähren. 

Wenn der Postbeamte während der Fahrt aus irgend einem Grunde 
verhindert werden sollte, seinen Dienst weiter fortzusetzen, so hat der 
Unternehmer die volle Verantwortlichkeit für die Postladung zu über- 
nehmen und den Postdienst bis auf weiteres nach Maßgabe der für der- 
artige Fälle von der Reichspostverwaltung erteilten besonderen Vor- 
schriften besorgen zu lassen. 

Auf jedem Schiff muß auf Kosten des Unternehmers ein verschließ- 
barer Briefkasten angebracht werden. Sofern eine Begleitung der 
Dampfer durch Postbcamte nicht stattfindet, hat der Kapitän durch 
einen von ihm zu bestimmenden Schiffsoffizier den Briefkasten recht- 
zeitig leeren und die darin vorgefundenen Sendungen nach Maßgabe 
der von der Reichspostverwaltung gegebenen bezüglichen Bestim- 
mungen behandeln zu lassen. 

Die Einschiffung und Ladung der Post hat in allen Häfen auf Ge- 
fahr und Kosten des Unternehmers zu erfolgen. 

Die Ladung der Post hat sofort nach dem Eintreffen der Dampfer 
in dem betreffenden Hafenorte bzw. auf der zugehörigen Reede zu ge- 
schehen. In Suez und Alexandrien ist behufs Überführung der Post 
sowie der Reisenden und deren Gepäck zwischen Schiff und Land je ein 
kleinerer Dampfer seitens des Unternehmers auf Verlangen zu stellen. 
Wenn der Dampfer durch Postbeamte begleitet wird, so ist der erste 
Beamte in jedem Hafen oder Platz, wo Posten abzuliefern oder einzu- 
nehmen sind, sobald und so oft er es im dienstlichen Interesse für not- 
wendig hält, ans Land zu befördern und von dort an das Schiff zurück- 
zubringen, entweder gleichzeitig mit der Post oder, wenn der Beamte 
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dies für zweckmäßig halten sollte, ohne die Post, und zwar in einem 
angemessenen, seetüchtigen und mit gehöriger Mannschaft und Aus- 
rüstung versehenen Boote. 

Artikel 14. 

Der Unternehmer darf mit den Dampfern keine anderen Briefe oder 
sonstigen postzwangspflichtigen Gegenstände befördern lassen als solche, 
welche ihm entweder von den Postbehörden überwiesen, oder die 
mittels des im vorhergehenden Artikel erwähnten Briefkastens einge- 
liefert worden sind. 

Der Unternehmer ist auch dafür verantwortlich, daß weder von den 
Kapitänen, noch von der übrigen Schiffsmannschaft Briefe und sonstige 
postzwangspflichtige Gegenstände mitgenommen werden. Für jede Zu- 
widerhandlung hat der Unternehmer den Betrag des hinterzogenen 
Portos und außerdem nach näherer Festsetzung der Rcichspostvcr- 
waltung eine Strafe bis zu fünfzig Mark zu entrichten. 

Dem Unternehmer bleibt es jedoch gestattet, mit seinen Agenten 
und Beauftragten im Auslande mittels der Schiffe Briefsendungen aus- 
zutauschen, ohne dieselben der Post zur Beförderung zu übergeben. 

Artikel 15. 

Falls ein Dampfer unterwegs einen Unfall erleidet und aus diesem 
Grunde die Reise unterbrechen muß, hat, wenn an Bord sich ein Post- 
beamter befindet, dieser in Benehmen mit dem Kapitän, in allen anderen 
Fällen letzterer allein, für die Weiterbeförderung der Postladung mit 
dem nächsten deutschen oder fremden, nach dem Bestimmungsorte der 
Postsachen fahrenden oder mit Zwischen- bzw. Ankunftsplätzen in 
Verbindung stehenden Dampfer zu sorgen. Da sich in dieser Beziehung 
ein für allemal bestimmte Vorschriften nicht erteilen lassen, so müssen 
der Postbeamte an Bord und der Kapitän bzw. letzterer allein je nach 
Lage des einzelnen Falles die schnellste Weitcrbeförderungsgelegenheit 
für die Post wählen. 

Die für diese Weiterbeforderung etwa entstehenden Kosten fallen 
stets dem Unternehmer zur Last. 

Artikel 16. 

Der Unternehmer haftet dem Reiche für den Schaden, welcher 
durch Verlust. Beschädigung oder verzögerte Beförderung von Post- 
sachen in der Zeit zwischen der Einladung und der Ausladung entsteht, 
in demselben Umfange, in welchem die Reichspostverwaltung durch 
Gesetze oder Verträge den Absendern von Postsendungen gegenüber 
zum Schadenersätze verpachtet ist. Die die Haftverbindlichkeit be- 
schränkenden Bestimmungen des Handelsgesetzbuches finden hierbei 
keine Anwendung. Insbesondere wird die Haftpflicht des Unternehmers 
für Kostbarkeiten. Gelder und Wertpapiere nicht dadurch bedingt, daß 
dem Kapitän bzw. Schiffsoftizier diese Beschaffenheit oder der Wert bei 
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der Einladung angegeben worden ist. Immerhin wird die Postver- 
waltung nach Tunlichkeit dafür Sorge tragen, daß den Schiffsführern 
von dem Vorliegen bedeutender Wertsendungen beizeiten Mitteilung 
gemacht wird. Sofern sich ein mit der Beaufsichtigung der Postladung 
beauftragter Postbeamter an Bord befindet, soll der Unternehmer 
jedoch für Verlust oder Beschädigung von Postsachen nur dann haften, 
wenn der Schaden entstanden ist: 

1. durch Schiffs- oder Sccunfall, ausgenommen allein die unab- 
wendbaren Folgen eines Naturereignisses, oder 

2. durch Handlungen oder Unterlassungen des Unternehmers, 
seiner Leute oder der Schiffsbesatzung, oder 

3. durch Handlungen der auf dem Schiffe befindlichen Reisenden. 

Artikel 17. 

Dem Unternehmer wird die Einnahme an Fracht- und Uber- 
fahrtsgcldcrn überlassen. Die Festsetzung der Tarife erfolgt im Ein- 
vernehmen mit dem Reichskanzler. Zu diesem Behuf sind die Entwürfe 
der bei Eröffnung des Betriebes in Kraft zu setzenden Tarife mindestens 
drei Monate vor der Betriebseröffnung dem Reichskanzler einzureichen. 

Spätere Abänderungen des Tarifs sind mindestens sechs Wochen 
vor dem Zeitpunkte, zu welchem sie in Kraft treten sollen, dem Reichs- 
kanzler anzuzeigen und gelten als genehmigt, sofern bis zu dem er- 
wähnten Zeitpunkte eine anderweite Bestimmung des Reichskanzlers 
nicht erfolgt. 

Hinsichtlich der Veröffentlichung der Tarife sowie der dazu er- 
gehenden Abänderungen hat der Unternehmer die etwa ergehenden 
Bestimmungen des Reichskanzlers zu befolgen. 

Artikel 18. 

Der Tarif für die Güterbeförderung von und nach Hamburg soll 
mit demjenigen von und nach Bremen völlig gleichgehalten werden. 
Demgemäß hat der „Norddeutsche Lloyd" die Beförderung der von und 
nach Hamburg aufgegebenen Güter zwischen Hamburg und Bremer- 
haven auf dem Wasserwege kostenfrei zu bewirken und für diese Be- 
förderung alle erforderlichen Einrichtungen zu treffen, damit im Ver- 
sand der von und nach Hamburg zu überführenden Transporte keine 
Verzögerung oder Benachteiligung gegenüber den in Bremen direkt auf- 
gegebenen vorkomme. 

Der „Norddeutsche Lloyd" verpflichtet sich, an denjenigen Orten, 
welche der Reichskanzler bezeichnen wird, Agenturen zu errichten und 
zu unterhalten, welche als Sammelstellen für die zur Beförderung mit 
den Postdampferlinien aufgegebenen Waren bestimmt sind. Diese Agen- 
turen müssen ermächtigt sein, auf Verlangen des Absenders den Ver- 
trag über den ganzen Transport von der Sammelstelle bis zu dem über- 
seeischen Bestimmungsort der Frachtgüter abzuschließen. Hierbei sind 
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die Tarife so zu gestalten, daß die Gesamtfracht, einschließlich der 
Eisenbahnfracht von der Sammelstelle zum Einschiffungshafen, sich bei 
der Beförderung über Bremen nicht höher stellt als bei der Beförde- 
rung über den nach Artikel t anzulaufenden niederländischen oder 
belgischen Hafen. 

Die in das Konnossement aufzunehmenden allgemeinen Bedin- 
gungen (Betriebsreglement) für die Güterbeförderung sind dem Reichs- 
kanzler zur Genehmigung vorzulegen. 

Nitroglyzerin und andere Gegenstände, deren Transport mit Gefahr 
verbunden ist, dürfen mit den Dampfern nicht befördert werden. 

Artikel 19. 

Die von dem „Norddeutschen Lloyd" für den Betrieb der Post- 
dampferlinien angestellten Personen, einschließlich der in ausländischen 
Plätzen bestellten Agenten, sollen, soweit durch besondere Verhältnisse 
nicht Ausnahmen geboten sind, deutsche Reichsangehörige sein. 

An solchen Orten des Auslandes, in denen der Unternehmer 
Agenten unterhält, sollen letztere auf Verlangen des Reichskanzlers ver- 
pflichtet sein, Postdienstgeschäfte nach Maßgabe der von der Reichs- 
postverwaltung zu erteilenden näheren Vorschriften wahrzunehmen. Die 
für solche Dienstverrichtungen unter Umständen zu gewährende Ver- 
gütung wird von der Reichspostverwallung festgesetzt. 

Schiffsführer und sonstige im Betrieb der Postdampferlinien An- 
gestellte, welche einer erheblichen Verletzung oder Vernachlässigung 
der ihnen obliegenden Pflichten sich schuldig machen, sind aus dem 
Dienstbetriebe der Postdainpferlinicn zu entfernen, sofern der Reichs- 
kanzler auf Grund des Ergebnisses der anzustellenden Untersuchung 
dies verlangt. 

Artikel 20. 
Unternehmer verpflichtet sich: 

a) die im Dienste des Reiches oder eines Bundesstaates reisenden 
Beamten, 

b) die Ablösungsmannschaften der Kaiserlichen Marine, ferner 
solche Angehörige der Kaiserlichen Marine, welche wegen 
Krankheit oder wegen Dienstvergehen oder strafbarer Hand- 
lungen nach Deutschland zurückgesandt werden, 

c) Waffen, Munition, Ausrüstungsgegenständc und Proviant der 
Kaiserlichen Marine 

gegen um 20 Prozent unter den Tarif ermäßigte Sätze zu befördern. 
Jedoch darf die Zahl der unter b erwähnten Mannschaften auf dem- 
selben Schiff ohne Zustimmung des Unternehmers nicht über 65 (fünf- 
undsechzig) hinausgehen. 

Im Falle einer Mobilmachung der Marine steht es dem Reichs- 
kanzler frei, die auf den Linien verwendeten Dampfer gegen Erstattung 
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des vollen Wertes anzukaufen oder Regen Vergütung sonst in Anspruch 
zu nehmen. Die Ermittlung des Wertes bzw. die Feststellung der Ver- 
gütung erfolgt in Gemäßheit der Bestimmungen im § 24 (bzw. § 23) 
des Gesetzes über die Kriegsleistungen vom 13. Juni 1873. 

Ein Verkauf oder eine mietsweisc Überlassung der Dampfer an eine 
fremde Macht darf ohne Genehmigung des Reichskanzlers nicht statt- 
finden. * 

Artikel 21. 

Der Unternehmer ist verpflichtet, Personen, welche zum Zweck der 
Strafverfolgung oder Strafvollstreckung einer deutschen Behörde oder 
deutscherseits einer fremden Behörde überliefert werden sollen, unter 
nachfolgenden Bedingungen zu befördern. 

Diese Personen, mögen sie von einem Polizeibeamten begleitet sein 
oder nicht, sind während der Fahrt der Regel nach in einer ver- 
schlossenen Kammer unterzubringen. 

Dem Kapitän (oder, im Falle einer amtlichen Begleitung, dem be- 
gleitenden Beamten nach vorherigem Benehmen mit dem Kapitän) 
bleibt es überlassen, ein zeitweiliges Verweilen dieser Personen auf 
Deck unter Aufsicht zu gestatten. 

Die Beförderung derartiger Personen nebst etwaigein Begleiter ist 
auf Verlangen der zuständigen inländischen Behörden oder im Auslande 
der Gesandten und Konsuln des Reiches zu übernehmen und werden 
für dieselbe dem Unternehmer die tarifmäßigen Sätze vergütet. Auf ein 
und derselben Fahrt sollen ohne Zustimmung des Unternehmers mehr 
als vier derartige Personen nicht befördert werden. 

Außer den Gefangenen sind auf Requisition der genannten Be- 
hörden auch die Untersuchungsakten und beschlagnahmten Beweis- 
stücke mitzubefördern, ohne daß hierfür eine besondere Vergütung ge- 
währt wird. 

Artikel 22. 

Auf jedem Dampfer wird ein Beschwerdebuch ausgelegt, welches 
von einer durch den Reichskanzler zu beauftragenden Dienststelle mit 
Seitenzahlen zu versehen ist. 

Bei Verabreichung neuer Beschwerdebücher werden die alten seitens 
der bezeichneten Dienststelle eingefordert und zurückgelegt, sobald alle 
in denselben befindlichen Beschwerden ihre Erledigung gefunden haben. 

Das Beschwerdebuch wird von dem mit der Aufbewahrung des- 
selben beauftragten Schiffsoffizier den Reisenden auf Verlangen verab- 
folgt. Die niedergeschriebenen Beschwerden sind von dem Kapitän so- 
gleich gründlich zu untersuchen. Demnächst hat derselbe unter Ein- 
reichung der Beschwerde in beglaubigter Abschrift und der etwaigen 
Verhandlungen an den Reichskanzler Bericht zu erstatten, damit der 
Sachverhalt geprüft und die Erledigung der Beschwerde veranlaßt 
werden kann. 
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In allen für die Reisenden der verschiedenen Klassen bestimmten 
gemeinsamen Räumen ist durch einen Anschlag ersichtlich zu machen, 
welcher Schiffsoffizier mit der Aufbewahrung des Beschwerdebuches und 
der Verabfolgung desselben an die Reisenden beauftragt ist. 

Artikel 23. 

Der Reichskanzler behalt sich vor, jederzeit — in Kurshäfen oder 
unterwegs — den Zustand des Dienstes durch einen Kommissar prüfen 
zu lassen. Letztcrem ist auf sein Verlangen ungehinderter Zutritt zu 
allen Schiffsräumen zu gestatten und in allen geforderten Beziehungen 
Aufschluß zu erteilen. 

Die Beförderung und Verpflegung des Kommissars auf den Schiffen 
erfolgt gegen Entrichtung des Uborfahrtsgeldes (Art. 20, Ziffer a); 
jedoch ist dem Kommissar stets eine besondere Kabine zuzuweisen. 

Artikel 24. 

Die regelmäßigen Fahrten müssen spätestens innerhalb 12 Monate 
nach Vollziehung dieses Vertrages beginnen. Geschieht solches nicht, 
so hat der Unternehmer für jeden Tag der Verspätung eine Strafe von 
400 (vierhundert) Mk. zu zahlen. 

Artikel 25. 

Für die Erfüllung der in diesem Vertrage übernommenen Verbind- 
lichkeiten empfängt der Unternehmer vom Tage der Eröffnung der 
regelmäßigen Fahrten ab aus der Reichskasse eine Vergütung von jähr- 
lich 4400000 Mk. (vier Millionen vierhunderttausend Mark) — und 
zwar 4000000 Mk. für die im Artikel 1 unter A und B aufgeführten 
Linien und 400000 Mk. für die Mittclmeerlinic — , zahlbar in monat- 
lichen Teilbeträgen am letzten jedes Monats. 

Diese Vergütung wird insoweit gekürzt, als die vertragsmäßig be- 
dungenen Fahrten nicht zur Ausführung gekommen sind. Die Kürzung 
erfolgt — sei es, daß eine Fahrt ganz oder teilweise ausgefallen ist — 
in der Weise, daß für jede gegenüber dem Fahrplan zu wenig zurück- 
gelegte Seemeile bezüglich der im Artikel 1 unter A und B aufgeführten 
Linien der Betrag von 5,60 Mk. (fünf Mark 60 Pfg.) und bezüglich der 
Mittelmeerlinie der Betrag von 6,34 Mk. (sechs Mark 34 Pfg.) von den 
nächstfälligen Monatsraten zur Reichskassc einbehaltcn wird. Für die 
Berechnung der Entfernungen sind die im Fahrplan enthaltenen Fest- 
setzungen der Secmeilenzahl maßgebend. 

Die von dem Unternehmer eintretendenfalls auf Grund der Ar- 
tikel 5. 6, 11, 12, 14 und 24 zu zahlenden Geldstrafen, welche der Reichs- 
kanzler endgültig festsetzt, sowie die nach Artikel 15, Absatz 2, und 
Artikel 16 zu erstattenden Beförderungskosten und Entschädigungen 
werden — unbeschadet der Bestimmung in Artikel 27 — von der zu- 
nächst fällig werdenden Subventionsratc einbehaltcn. 
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Wenn der Reichskanzler das Anlaufen noch anderer als der im 
Artikel 1 benannten Häfen anordnet, so soll, wenn die dadurch ent- 
stehende Verlängerung oder Verkürzung des Kurses (die Hin- und 
Rückreise zusammengenommen) gegenüber dem bei Beginn des Ver- 
trages gültig gewesenen Fahrplan nicht mehr als 250 Seemeilen beträgt, 
eine Änderung in der Höhe der Vergütung nicht eintreten. Ergibt 
sich dagegen aus Kursänderungen der bezeichneten Art eine Verlänge- 
rung oder Verkürzung des Kurses (die Hin- und Rückreise zusammen- 
genommen) um mehr als 250 Seemeilen gegenüber dem bei Beginn des 
Vertrages gültig gewesenen Fahrplan, so wird für jede im Vergleich 
zu letzterem mehr oder weniger zurückzulegende Seemeile die Ver- 
gütung um den Betrag von 5,60 (bzw. 6,34) Mk. erhöht bzw. gekürzt. 

Artikel 26. 

Der Unternehmer hat über die Schiffe, welche auf den nach diesem 
Vertrage zu unterhaltenden Linien verwendet werden, gemäß den bisher 
bei ihm üblich gewesenen Prinzipien eine Separatrechnung zu führen. 
In dieser sind den Einnahmen folgende Ausgabebeträge gegenüberzu- 
stellen : 

1. die laufenden Kosten für die Unterhaltung der Schiffe, 

2. ein entsprechender Anteil an den Generalunkosten des Be- 
triebes des „Norddeutschen Lloyd", 

3. 6 Prozent Assekuranzprämie von dem Buchwert der Schiffe, 

4. 5 Prozent Abschreibung vom Kapital der Schiffe und 20 Pro- 
zent Abschreibung von der Ausrüstung der Schiffe, 

5. 5 Prozent Zinsen von dem Buchwert der Schiffe. 

6. s Prozent für den Separatreservefonds der nach diesem Vertrag 
zu unterhaltenden Linien, 

7. die Ausgaben für Mannschaftslöhne, Beköstigung. Kohlen, 
Maschinenstorcs. Schiffsrequisite und Hafenunkosten usw. 

Bei Berechnung der unter 4 und 6 angegebenen Prozentsätze ist 
der vom Unternehmer buchmäßig nachzuweisende Wert der Dampfer 
zur Zeit, zu welcher sie in die Fahrten eingestellt worden sind, und bei 
Ermittlung des Anteils an den Generalunkosten der jeweilige Gesamt- 
buchwert dieser Dampfer im Verhältnis zu dem der ganzen Flotte des 
„Norddeutschen Lloyd" zugrunde zu legen. 

Ergibt sich auf diese Weise nach der Separatrechnung nach Ablauf 
der ersten fünf Vertragsjahrc ein jährlicher Überschuß für den Unter- 
nehmer, so soll für die Folgezeit der Unternehmer auf Verlangen und 
nach Wahl des Reichskanzlers verpflichtet sein, bis zur Höhe der Hälfte 
der betreffenden Summe entsprechende weitere Leistungen zur Durch- 
führung der in diesem Vertrage verfolgten Zwecke zu übernehmen oder 
aber die Hälfte des erwähnten Uber Schusses an die Reichskasse zu er- 
statten. 

Dem Reichskanzler steht es jederzeit frei, von den Geschäftsbüchern 
des Unternehmers Einsicht zu nehmen. 
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Artikel 27. 

Zur Sicherstcllung der Erfüllung der aus dem gegenwartigen Ver- 
trage sich ^ergebenden Verbindlichkeiten bestellt der Unternehmer dem 
Reich eine Kaution von 500000 Mk. (fünfhunderttausend Mark) durch 
Verpfändung von Schuldverschreibungen des Reichs oder eines Bundes- 
staates, welche nach dem Nennwerte zu berechnen sind. Die Schuld- 
verschreibungen sind nebst Talons und den über vier Jahre hinaus- 
reichenden Zinsscheiuen bei der Reichshauptkasse zu hinterlegen. 

Diese Kaution soll dem Reich dergestalt haften, daß der Reichs- 
kanzler berechtigt ist, wegen der Forderungen des Reichs aus dem 
gegenwärtigen Vertrage an Kapital und Zinsen, nötigenfalls auch wegen 
der Strafen sowie wegen der durch Ermittlung der Schäden entstehen- 
den gerichtlichen und außergerichtlichen Kosten durch sofortige außer- 
gerichtliche, nach Maßgabe der Vorschriften im § 11 des Gesetzes, be- 
treffend die Kautionen der Bundesbeamten vom 2. Juni 1869, zu bewir- 
kende Verwertung der Kaution Befriedigung zu suchen, insofern der 
Unternehmer der schriftlichen Aufforderung des Reichskanzlers zur 
Zahlung nicht innerhalb eines von dem letzteren festzusetzenden Zeit- 
raumes nachkommen sollte. Die Kaution ist von dem Unternehmer 
demnächst binnen Monatsfrist wieder auf die ursprüngliche Höhe zu er- 
gänzen. Im Unterlassungsfalle ist der Reichskanzler berechtigt, die Er- 
gänzung durch Einbehaltung des erforderlichen Betrages von der zu- 
nächst fällig werdenden Vergütung zu veranlassen. 

Nach Ablauf des gegenwärtigen Vertrages wird die Kaution bzw. 
der nicht in Anspruch genommene Teil derselben dem Unternehmer zu- 
rückgegeben, sobald teststeht, daß derselbe aus diesem Vertrage nichts 
mehr zu vertreten hat. 

Artikel 28. 

Der Unternehmer darf ohne schriftliche Genehmigung des Reichs- 
kanzlers das Unternehmen weder an andere überlassen, noch ganz oder 
teilweise in Afterpacht geben. Geschieht solches dennoch, so ist der 
Reichskanzler — unbeschadet der von ihm etwa zu erhebenden Schaden- 
ersatzansprüche — berechtigt, sofort ohne jede Entschädigung des 
Unternehmers von dem Vertrage zurückzutreten. 

Artikel 29. 

Der gegenwärtige Vertrag erstreckt sich auf fünfzehn hinterein- 
ander folgende Jahre vom Tage des Antritts der ersten Fahrt von 
Bremerhaven ab und soll als beendet gelten, sobald der letzte fahrplan- 
mäßige Dampfer des fünfzehnten Jahres, in welchem ebenfalls je dreizehn 
Doppelreisen nach und von Ostasien und Australien auszuführen sind, 
wieder in Bremerhaven eingelaufen ist. 
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Über die etwaige Fortsetzung des Vertrages über den Zeitraum von 
fünfzehn Jahren hinaus wird eintretendenfalls eine besondere Verstän- 
digung mit dem Unternehmer stattfinden. 

Artikel 30. 

Sofern sich der Unternehmer Vertragswidrigkeiten irgend einer der 
in den Artikeln 5 und 6 bezeichneten Arten auf einer Linie in einem 
Jahre bei mehr als der Hälfte der fahrplanmäßigen Fahrten hat zu- 
schulden kommen lassen, oder sobald auf einer Linie mehr als drei 
fahrplanmäßige Fahrten hintereinander ausgefallen sind und dieses Aus- 
fallen nicht durch Krieg oder höhere Gewalt oder einen ungeachtet 
der Anwendung gehöriger Sorgfalt unvermeidlich gewesenen Unfall ver- 
ursacht ist, steht dem Reichskanzler das Recht zu, entweder den Betrieb 
mit den in die Linien eingestellten Schiffen für Rechnung und auf Ge- 
fahr des Unternehmers zu übernehmen oder aber ohne jede weitere 
Entschädigung des Unternehmers als für die ausgeführten Fahrten von 
dem gegenwärtigen Vertrage zurückzutreten. 

Artikel 31. 

Erachtet der Reichskanzler eine Änderung in der Fahrgeschwindig- 
keit oder in der Zahl der Fahrten der Dampfer für notwendig, so ist der 
Unternehmer verpflichtet, die entsprechenden Einrichtungen gegen an- 
gemessene Vergütung zu treffen. 

Kann in diesem sowie in dem im Artikel 26, Absatz 3, vorgesehenen 
Falle eine Einigung zwischen den Kontrahenten über die Höhe der für 
die anderweit auszuführenden Leistungen zu zahlenden Vergütung nicht 
erzielt werden, so soll hierüber ein Schiedsgericht endgültig ent- 
scheiden. Letzteres soll eintretendenfalls in der Weise gebildet werden, 
daß jede Partei zwei Schiedsrichter bestellt und von sämtlichen Schieds- 
richtern ein Obmann gewählt wird. Können die Schiedsrichter sich über 
die Person des Obmannes nicht einigen, so wird derselbe von dem 
Präsidenten des hanseatischen Oberlandesgerichts ernannt. 

Artikel 32. 

Der Reichskanzler kann sich in der Ausübung der ihm durch diesen 
Vertrag eingeräumten Befugnisse durch Beamte oder Behörden des 
Reichs ganz oder teilweise vertreten lassen. Die betreffenden Beamten 
bzw. Behörden werden von dem Reichskanzler eintretendenfalls dem 
Unternehmer schriftlich bezeichnet werden. 

Artikel 33. 

Streitigkeiten, welche aus dem gegenwärtigen Vertrage ent- 
springen, sind von den vertragschließenden Teilen einem Schiedsgericht 
zur Entscheidung zu unterbreiten, welches in der im Artikel 31 ange- 
gebenen Weise zu bilden ist. 

Ncubaur, Deutsche Rcithsj>ütt<l;ttii|ifer-Liui»?n nach < Mavieti j . 
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Artikel 34. 



Den gesetzlichen Stempel für die Ausfertigung und Ergänzungen 
des Vertrags trägt der Unternehmer. 

Urkundlich ist gegenwärtiger Vertrag, nachdem derselbe vom 
Bundesrat am 2. d. Mts. genehmigt worden, zweifach gleichlautend aus- 
gefertigt und von beiden Teilen unterschrieben und untersiegelt worden. 

So geschehen 

Berlin, den dritten Juli Bremen, den vierten Juli 

Eintausendachthundertfünfund- Eintauscndachthundertfünfund- 



achtzig. 



achtzig. 

Norddeutscher Lloyd. 
H. H. Meier, 

Vorsitzer des Vcrwaltungsrats. 



v. Bismarck. 



(L. S.) 



(L. S.) 
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Nachtrag vom 10. bis 15. Mai 1893. 



Nachtrag zu dem Vertrage Aber die Einrichtung und Unter- 
haltung deutscher Postdampfschiffsverbindungen mit Ostasien und 
Australien vom 3. bis 4. Juli 1885. 

Zwischen dem Reichskanzler Grafen v. C a p r i v i , handelnd im 
Namen des Reichs, einerseits, und dem „Norddeutschen Lloyd" in 
Bremen, vertreten durch die Vorstandsmitglieder Dr. W i e g a n d und 
Marquardt, anderseits, sind heute nachstehende Änderungen des 
Postdampfschiffsvertrags vom 3V4. Juli 1885 vereinbart worden. 

Zu Artikel 1. 

An Stelle der daselbst aufgeführten Postdampfcrlinien hat der 
„Norddeutsche Lloyd" vom 10. April 1893 ab auf die Dauer des Haupt- 
vertrages folgende Postdampferlinien zu unterhalten: 

A. Für den Verkehr mit O s t a s i c n : 

1. eine Linie zwischen Bremerhaven und China, und zwar über 
einen niederländischen oder belgischen Hafen, dessen Wahl der 
Genehmigung des Reichskanzlers unterliegt, Genua, Neapel, 
Port Said, Suez, Aden, Colombo, Singaporc, Hongkong nach 
Schanghai und zurück; 

2. eine Anschlußlinie zwischen Hongkong und Japan und zwar 
über Yokohama, Hiogo, Nagasaki und zurück nach Hongkong; 

3. eine AnschluBlinic zwischen Singaporc und dem deutschen Neu- 
Guinea- Schutzgebiet und zwar über Batavia, sonstige Häfen des 
Sunda-Archipels, deren Wahl der Genehmigung des Reichs- 
kanzlers unterliegt, Friedrich - Wilhelmshafen, Stephansort, 
Finschhafen (bzw. Langemak-Bucht). Herbertshöhe, Stephans- 
ort, Friedrich Wilhclmshafen, Häfen des Sunda-Archipels, deren 
Wahl der Genehmigung des Reichskanzlers unterliegt, zurück 
nach Singaporc. 

B. Für den Verkehr mit Australien: 

eine Linie zwischen Bremerhaven und dem Fcstlande von 
Australien und zwar über einen niederländischen oder belgischen 
Hafen, dessen Wahl der Genehmigung des Reichskanzlers 
unterliegt, Genua, Neapel, Port Said, Suez, Aden, Colombo, 
Adelaide. Melbourne nach Sydney und zurück. 
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Zu Artikel 2. 



Der erste Absatz erhält folgende Fassung: 

Auf den unter A 1 und 2 sowie B genannten Postdampferlinicn sind 
die Fahrten in Zeitabständen von je vier Wochen in jeder Richtung, 
auf der Neu-Guinea-Linie (A3) dagegen in Zeitabständen von je acht 
Wochen in jeder Richtung auszuführen. 



Dieser Artikel erhält folgende Fassung: 

Die Dampfer haben die Post an den fahrplanmäßig hierzu zu be- 
stimmenden Häfen aufzunehmen und abzuliefern. In Neapel müssen die 
Dampfer bei der Ausreise zu der fahrplanmäßig festgesetzten Stunde 
bereit liegen, um sogleich nach Empfang der Post die Fahrt antreten 
zu können. Die Abfahrt darf nicht früher erfolgen, als bis die Post an 
Bord ist. 



An Stelle des bisherigen Textes tritt der folgende: 

Die Fahrten sind auszuführen: 

auf der ostasiatischen Hauptlinie (A 1) mit einer Geschwindigkeit von 
mindestens 12,6 Knoten auf der Strecke zwischen Neapel und Co- 
lombo, und von mindestens 12 Knoten auf den übrigen Strecken; auf 
der australischen Hauptlinie (B) mit einer Geschwindigkeit von min- 
destens 12,2 Knoten auf der Strecke zwischen Neapel und Colombo, 
und von mindestens 11,5 Knoten auf den übrigen Strecken; auf der 
Anschlußlinie nach Japan (A 2) mit einer Geschwindigkeit von min- 
destens 11,5 Knoten und auf der Anschlußlinie nach Neu-Guinea (A3) 
mit einer Geschwindigkeit von mindestens 9 Knoten. 

Bei Fahrten gegen den Monsun ist ein Abschlag von 1 Knoten für 
die Stunde gestattet. 

Hiernach werden die Fristen für die Beförderung der Post zwischen 
den einzelnen Anlaufhäfcn berechnet; die Zeitdauer der Reise wird dem- 
entsprechend unter Berücksichtigung des Aufenthalts in den Häfen er- 
mittelt und durch den Fahrplan festgesetzt. 

Die Fristen für die Beförderung der Post werden von dem Zeit- 
punkt ab, in welchem das letzte Poststück an Bord des Schiffes gelangt, 
bis dahin gerechnet, wo das erste Poststück von Bord an Land gebracht 
wird. 

Neu erbaute Schiffe, welche nach dem 1. April 1893 in die Haupt- 
linien (A 1 und B) eingestellt werden, müssen die Fahrten auf den 
Strecken zwischen Suez einerseits und Schanghai bzw. Sydney anderseits 
mit einer Geschwindigkeit von wenigstens 13,5 Knoten ausführen. 



Zu Artikel 3. 



Zu Artikel 4. 
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Zu Artikel 7. 

Die Bestimmung unter b erhält folgende Fassung: 
für die Anschlußlinien nach Japan und Neu-Guinea je einen Dampfer 
und außerdem für beide Linien einen Reservedampfer, welchem auf 
Verlangen ein zweiter Reservedampfer hinzutreten wird. 

Die unter c aufgeführte Verpflichtung bezüglich der Dampfer für 
die Mittelmeerlinie kommt in Wegfall. 

Zu Artikel 9. 
Dieser Artikel erhält folgende Fassung: 

Der Bruttoraumgehalt der zur dauernden Verwendung auf den 
Linien bestimmten Dampfer soll wenigstens betragen: 

4500 Registertonnen für die ostasiatische Hauptlinie (A 1), 

3000 Registertonnen für die australische Hauptlinie (B), 

1500 Registertonnen für die beiden ostasiatischen Anschlußlinien. 

Zu Artikel 13. 

Die im zweiten Satz des letzten Absatzes enthaltene Verpflichtung 
des „Norddeutschen Lloyd" zur Unterhaltung kleinerer Dampfer in 
Suez und Alexandrien für die Uberladung kommt in Wegfall. 

Zu Artikel 20. 

Zwischen dem ersten und zweiten Absatz ist folgender neuer Absatz 
einzuschalten: 

Eine gleiche Tarifermäßigung für die Beförderung von Personen 
und Sachen ist denjenigen Vereinen zu gewähren, welche für Zwecke 
der Krankenpflege oder der Mission in den deutschen Schutzgebieten 
wirken und für welche der Reichskanzler diese Vergünstigung in An- 
spruch nimmt. 

Zu Artikel 25. 

A. Die Bestimmungen im ersten und zweiten Absatz werden durch die 
folgenden ersetzt: 

Für die Erfüllung der übernommenen Verbindlichkeiten 
empfängt der „Norddeutsche Lloyd" vom ro. April 1893 ab aus der 
Reichskasse eine Vergütung von jährlich 4000000 Mk., zahlbar in 
monatlichen Teilbeträgen am letzten Tage jedes Monats. 

Diese Vergütung wird insoweit gekürzt, als die vertragsmäßig 
bedungenen Fahrten nicht zur Ausführung gekommen sind. Die 
Kürzung erfolgt — sei es, daß eine Fahrt ganz oder teilweise aus- 
gefallen ist — in der Weise, daß für jede gegenüber dem Fahrplan 
zu wenig zurückgelegte Seemeile der Betrag von 5,53 Mk. von den 
nächst fälligen Monatsraten zur Reichskassc einbchalten wird. Für 
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die Berechnung der Entfernungen sind die im Fahrplan enthaltenen 
Festsetzungen der Seemeilenzahl maßgebend. 

B. Der letzte Absatz erhält folgende Fassung: 

Wenn der Reichskanzler das Anlaufen noch anderer als der im 
Artikel 1 benannten Häfen anordnet, so soll, wenn die dadurch ent- 
stehende Verlängerung oder Verkürzung des Kurses (die Hin- 
und Rückreise zusammengenommen) gegenüber dem gemäß dem 
Nachtragsvertrage gültigen Fahrplan nicht mehr als 250 Seemeilen 
beträgt, eine Änderung in der Höhe der Vergütung nicht ein- 
treten. Ergibt sich dagegen aus Kursänderungen der bezeichneten 
Art eine Verlängerung oder Verkürzung des Kurses (die Hin- und 
Rückreise zusammengenommen) um mehr als 250 Seemeilen gegen- 
über dem gemäß dem Nachtragsvertragc gültigen Fahrplan, so wird 
für jede im Vergleich zu letzterem mehr oder weniger zurückzu- 
legende Seemeile die Vergütung um den Betrag von 5,55 Mk. er- 
höht bzw. gekürzt. 

Urkundlich ist gegenwärtiger Nachtragsvertrag zweifach gleich- 
lautend ausgefertigt und von beiden Teilen unterschrieben und unter- 
siegelt worden. 

So geschehen 

Berlin, den fünfzehnten Mai Bremen, den zehnten Mai 

Eintausendachthundert dreiund- Eintausendachthundcrtdreiund- 



neunzig. 



neunzig. 



Der Reichskanzler: 
Graf v. C a p r i v i. 

(L. S.) 



Norddeutscher Lloyd: 
Marquardt. W i c g a n d. 

(L. S.) 
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Vertrag über die Unterhaltung deutscher Postdampf- 
schiffsverbindungen mit Ostasien und Australien. 



Zwischen dem Reichskanzler Fürsten zu Hohenlohe, han- 
delnd im Namen des Reichs, einerseits, und dem „Norddeutschen 
Lloyd" in Bremen, vertreten durch die Direktoren Dr. Wiegand und 
Bremermann, anderseits, ist heute nachstehender Vertrag abge- 
schlossen worden. 

Artikel 1. 

Der „Norddeutsche Lloyd" in Bremen verpflichtet sich, in Fort- 
setzung und Erweiterung der bisher auf Grund des Vertrages vom 
3-/4. Juli 1885 nebst Nachtrag vom 10./15. Mai 1893 unterhaltenen Post- 
dampfschiffsverbindungen mit Ostasien und Australien die nachbezeich- 
neten Postdampfschiffslinicn während des im Artikel 39 näher be- 
stimmten fünfzehnjährigen Zeitraums zu unterhalten: 

A. Für den Verkehr mit Ostasien : 

1. eine Hauptlinie von Bremerhaven oder Hamburg nach China, 
und zwar über einen niederländischen oder belgischen Hafen, 
Genua, Neapel, Port Said, Suez, Aden, Colombo, Singapore, 
Hongkong nach Schanghai und zurück über dieselben Häfen; 

2. eine Hauptlinie von Bremerhaven oder Hamburg nach Japan, 
und zwar über einen niederländischen oder belgischen Halen, 
Genua, Neapel, Port Said, Suez, Aden, Colombo, Singapore, 
Hongkong nach Yokohama und zurück über Hiogo, Nagasaki, 
Hongkong und die übrigen auf der Hinfahrt angelaufenen 
Häfen; 

3. eine Anschlußlinic an die Linie zu 2 von Hongkong nach 
Schanghai und zurück; 

4. eine Anschlußlinie von Singapore nach dem deutschen Neu- 
Guinca-Schutzgebiet und zurück, und zwar über Batavia, sonstige 
Häfen des Sunda - Archipels, Berlinhafen. Friedrich - Wilhelms- 
hafen, Stephansort, Finschhafen bzw. Langcmak-Bucht, Hcr- 
bertshohe und Matupi, Stephansort, Friedrich - Wilhelmshafen, 
Berlinhafen und Häfen des Sunda-Archipels: 
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B. Für den Verkehr mit Australien : 

eine Hauptlinie von Bremerhaven nach dem Festlande von 
Australien, und zwar über einen niederländischen oder belgi- 
schen Hafen, Genua, Neapel, Port Said, Suez, Aden, Colombo, 
Adelaide, Melbourne nach Sydney und zurück über dieselben 
Häfen. 

Der Ausgangspunkt der Linien A 1 und 2 wird durch den Fahr- 
plan in der Weise festgesetzt, daß die Dampfer abwechselnd von Bremer- 
haven und von Hamburg abfahren. Die Bestimmung des niederländi- 
schen und des belgischen Anlaufhafens sowie der anzulaufenden Häfen 
des Sunda-Archipels erfolgt durch den Reichskanzler. 

Der Unternehmer ist verpflichtet, auf Verlangen und nach Be- 
stimmung des Reichskanzlers ohne besondere Entschädigung die 
Dampfer der Hauptlinien (A I, 2 und B) einen niederländischen und 
einen belgischen Hafen anlaufen zu lassen. 

Der Unternehmer ist ferner verpflichtet, auf Verlangen des Reichs- 
kanzlers gegen eine nach den Grundsätzen des Artikels 35, letzter Ab- 
satz, zu berechnende Entschädigung die Fahrten der chinesischen An- 
schlußlinic (A 3) über den Endpunkt bis nach Kiautschou auszudehnen. 

Auf Grund besonderer Vereinbarung können die Linien A t und 2 
unter Wegfall der Linie A 3 über Schanghai nach Japan geleitet werden. 

- 

A r t i ke 1 2. 

Auf den unter A 1, 2 und 3 sowie B genannten Linien sind die 
Fahrten in Zeitabständen von je vier Wochen in jeder Richtung, auf 
der Neu-Guinea-Linie (A4) in Zeitabständen von je acht Wochen in 
jeder Richtung auszuführen. 

Auf den Linien A 1, 2 und 3 sind die Fahrten so zu legen, daß durch 
sie eine regelmäßige Verbindung mit China (Schanf?hai) in vierzehn- 
tägigen Zwischenräumen hergestellt wird. 

Artikel 3. 

Die Dampfer haben die Post an den fahrplanmäßig hierzu zu be- 
stimmenden Häfen (Posthäfen) aufzunehmen und abzuliefern. In den 
europäischen Posthäfen müssen die Dampfer bei der Ausreise zu der 
fahrplanmäßig festgesetzten Stunde bereit liegen, um sogleich nach 
Empfang der Post die Fahrt antreten zu können. Die Abfahrt darf nicht 
früher erfolgen, als bis die Post an Bord ist. 

Artikel 4. 

Die Geschwindigkeit der Fahrten muß im Durchschnitt mindestens 
betragen: 
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Für altere 
Schiffe 


Für die nach 
dem 1. April 
1893 und vor 
dem 1. April 

1899 be- 
hauten und 
einge- 
stellten 
Schiffe 


Für neu- 
erbaute nach 
dem ». April 
1899 ein- 
gestellte 
Schiffe 


Knoten 


a) Auf der chinesischen und der iaoa- 








nischen Hauptlinie [A 1 und 2] 








zwischen dem Abgangshafen und 








dem europäischen Posthafen .... 


12 


12 


12 


zwischen dem europaischen Post- 








hafen und dem ostasiatischen End- 








punkte 


13 




H 


b) Auf der chinesischen Anschlufslinie [A3] 


12,6 


12,6 


12,6 


c) Auf der Anschlufslinie nach Neu-Guinea 








[A4] 


9 


9 


9 


d l Auf der australischen Linie [B] zwischen 








dem Abgangshafen und dem euro- 








päischen Posthafen, sowie zwischen dem 








letzten australischen Posthafen und dem 










12 


12 


12 


zwischen dem europäischen und dem 








letzten australischen Pos hafen . . . 


12.2 


'3,5 


13,5 



Bei Fahrten gegen den Monsun ist ein Abschlag von einem Knoten 
für die Stunde gestattet; für die Durchfahrt durch den Suczkanal wird 
eine den Verhältnissen entsprechende Zeit eingesetzt. 

Hiernach wird die Zeitdauer der Reise unter Berücksichtigung des 
Aufenthalts in den Häfen ermittelt und durch den Fahrplan fest- 
gesetzt. 

Artikel 5. 

Der Unternehmer ist verpflichtet, auf Verlangen des Reichskanzlers 
innerhalb der Vertragsdauer auf den Hauptlinien für neu zu erbauende 
Schiffe eine Erhöhung der im Art. 4 angegebenen Fahrgeschwindigkeit 
eintreten zu lassen, soweit auf einer ausländischen Konkurrenzpostlinie 
eine Steigerung der vertragsmäßigen Fahrgeschwindigkeit erfolgt. Diese 
Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit hat ohne besondere Gegenleistung 
des Reichs zu erfolgen, soweit der Unternehmer der ausländischen Post- 
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linie die für seine Dampfer vorgeschriebene Fahrgeschwindigkeit ohne 
Erhöhung der vertragsmäßigen Gegenleistung steigert. 

Artikel 6. 

Auf Verlangen des Reichskanzlers müssen die für die chinesische 
und die japanische Hauptlinie neu 7.1t erbauenden Schiffe mit solcher 
Maschinenkraft ausgestattet werden, daß sie imstande sind, in voll be- 
ladencm Zustand und bei einem Tiefgang von 7,6 m eine Durchschnitts- 
geschwindigkeit von 15 Knoten zu entwickeln. 

Artikel 7. 

Der Unternehmer hat den Fahrplan aufzustellen und dem Reichs- 
kanzler zur Genehmigung und endgültigen Feststellung zu unter- 
breiten. Der Entwurf des Fahrplans muß mindestens drei Monate vor 
dem Zeitpunkt der Einführung eingereicht, die Genehmigung zu Fahr- 
planändcrungen mindestens zwei Monate vor dem Zeitpunkt, zu welchem 
sie eintreten sollen, eingeholt werden. 

Der Reichskanzler ist berechtigt, zu jeder Zeit unter den im Art. 35, 
letzter Absatz, festgesetzten Bedingungen eine Änderung des bestehenden 
Fahrplans sowie das Anlaufen noch anderer als der im Art. 1 benannten 
Häfen anzuordnen. Für diejenigen Fälle, in denen es sich um eine Än- 
derung in der Fahrgeschwindigkeit oder in der Anzahl der Fahrten 
handelt, finden die Bestimmungen der Art. 5 u "d 4 1 Anwendung. Die 
angeordnete Änderung ist dem Unternehmer mindestens drei Monate 
vor dem Zeitpunkte, zu welchem sie in Kraft treten soll, schriftlich mit- 
zuteilen. 

Artikel 8. 

Andere als die fahrplanmäßigen Häfen dürfen, vorbehaltlich beson- 
derer Genehmigung des Reichskanzlers im Einzelfalle, von den 
Dampfern nicht angelaufen werden. Sind letztere infolge schlechten 
Wetters oder eines anderen Unistandes, welcher bei Anwendung der 
gehörigen Sorgfalt zu vermeiden war, gezwungen, dem Fahrplan zu- 
wider einen Nothafen anzulaufen, so ist die gesetzlich vorgeschriebene 
Verklarung, falls sie im Auslande zu bewirken ist, wenn tunlich vor 
dem deutschen Konsul abzulegen. Kann ein genügender Entschul- 
digungsgrund für das fahrplanwidrige Anlegen in glaubhafter Weise, 
insbesondere durch die abgelegte Verklarung und durch den Inhalt des 
Schiffstagebuchs, nicht nachgewiesen werden, so ist für das erste An- 
legen eine Strafe von 1000 (eintausend) Mk. und für das zweite Anlegen 
auf derselben Fahrt eine solche von 2000 (zweitausend) Mk. verwirkt; 
bei einer drittmaligcn und jeder ferneren Zuwiderhandlung auf ein und 
derselben Fahrt liegt es in der Befugnis des Reichskanzlers, eine Strafe 
in Höhe von 2000 bis 5000 (fünftausend) Mk. einschließlich festzusetzen. 
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Die vorstehenden Bestimmungen finden sinngemäße Anwendung auf 
diejenigen Fälle, in welchen fahrplanmäßige Häfen nicht angelaufen 
werden. 

Artikel 9. 

Jede Verspätung in der Abgangs- oder der Ankunftszeit an den An- 
fangs- und Endpunkten der Haupt- und Anschlußlinien wird, sofern sie 
nicht erwiesenermaßen durch einen Umstand, welcher hei Anwendung 
der gehörigen Sorgfalt nicht zu vermeiden war oder durch verspätete 
Zuführung der Post verursacht ist, mit einer Strafe von 50 (fünfzig) 
Mark für die Stunde belegt. Bei einer nicht gerechtfertigten Ver- 
spätung von über 12 (zwölf) hintereinander folgenden Stunden erhöht 
sich die Strafe von der dreizehnten Stunde ab auf das Doppelte. 

Diese Strafbeträge können verdoppelt werden, wenn eine der- 
artige Verzögerung in der Abfahrt durch Verladung von Gütern her- 
beigeführt worden ist. 

Der Reichskanzler ist berechtigt, Strafen bis zu gleicher Höhe 
auch für Verspätungen der Abfahrt an den Zwischenhäfen festzusetzen. 

Die in diesem und dem vorhergehenden Artikel vorgesehenen 
Strafen sollen in keinem Falle die Höhe der Vergütung übersteigen, 
welche auf die betreffende Fahrt bei Zugrundelegung des im Artikel 35 
bestimmten Satzes für die Seemeile entfallen würde. 

Zur Prüfung der planmäßigen Ausführung der Fahrten ist nach dem 
jedesmaligen Wiedereintreffen eines Dampfers am Anfangspunkte des 
Kurses ein alle erforderlichen Angaben enthaltender beglaubigter Aus- 
zug aus dem Schiffstagebuch an den Reichskanzler einzureichen. 
Letzterer ist berechtigt, die bezeichnete Prüfung auch in anderer Weise 
ausüben zu lassen. Sollte aus dem Umstände, daß die Dampfer nicht 
zur fahrplanmäßigen Zeit abgehen, die Notwendigkeit eintreten, die Post 
auf einem anderen Wege zu befördern, so hat der Unternehmer in allen 
Fällen die baren Auslagen zu ersetzen, welche durch diese Beförderung 
entstehen. 

Artikel 10. 

Der Unternehmer hat zur Ausführung der im Artikel 1 bezeich- 
neten Fahrten Dampfer in einer den Anforderungen des Reichskanzlers 
genügenden Zahl einzustellen und zu unterhalten. 

Von diesen Dampfern sind neu zu erbauen und in die chinesische 
oder die japanische Hauptlinie spätestens einzustellen: 

1 Dampfer am 1. Oktober 1899, 
1 ., ,. 1. Januar 1900, 
1 ,. „1. September 1900. 
1 .. „1. November 1900. 
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Die in die Fahrt einzustellenden Dampfer dürfen ohne Genehmigung 
des Reichskanzlers zu Fahrten auf anderen als den im Vertrage be- 
zeichneten Linien nicht verwendet werden. 

Artikel n. 

Der Bruttoraumgehalt der neu einzustellenden Dampfer, soweit sie 
zur dauernden Verwendung auf den Linien bestimmt sind, soll wenig- 
stens betragen: 

6000 Registertonnen für die chinesische und die japanische Haupt- 
linie, 

5300 Registertonnen für die australische Hauptlinie, 
2200 Registertonnen für die Anschlußlinien. 

Artikel 12. 

Sämtliche in die Linien einzustellenden Dampfer dürfen in ihrer 
Bauart und Einrichtung, namentlich in bezug auf Sicherheit, Bequem- 
lichkeit und Komfort für die Reisenden, sowie hinsichtlich der Ver- 
pflegung den auf denselben Linien laufenden Postdampfern anderer 
Nationen nicht nachstehen und müssen insbesondere den nachstehenden 
Anforderungen entsprechen. 

Die Dampfer sollen, abgesehen von den für die Schiffsbesatzung 
und den zur Aufnahme der Post und deren etwaigen Begleiter be- 
stimmten Räumlichkeiten, Einrichtungen zur Beförderung von Reisen- 
den dreier verschiedener Klassen haben. Die Räume müssen mit allen 
für die Reisenden notwendigen Gegenständen ausgerüstet sein. In den 
Räumlichkeiten der dritten Klasse sind Schlafeinrichtungen, bestehend 
aus Matratze und Kopfkissen, in genügender Anzahl herzurichten. Für 
einzeln reisende Personen weiblichen Geschlechts sind besondere Ab- 
teilungen herzurichten, welche verschließbar sein müssen. 

An Bord der Dampfer der Hauptlinien soll sich ein in Deutschland 
approbierter Arzt befinden. 

Hinsichtlich der Einteilung des Schiffsraumes in wasserdichte Ab- 
teilungen, der Ausrüstung mit Böten, Rettungsgeräten und Sicherheits- 
rollen, der Feuerlöscheinrichtungen, der Einrichtung zur Herstellung 
von Frischwasser, der Ausstattung mit Arzneimitteln müssen die 
Dampfer den Vorschriften des Bundesrats über Auswandererschiffe, 
und zwar bezüglich der Schotteinteilung den Vorschriften für Schnell- 
dampfer entsprechen. Soweit danach bezüglich der Prüfung der Schott- 
einteilung der Seeberufsgenossenschaft oder deren Organen Befugnisse 
vorbehalten sind, stehen dieselben für die Reichspostdampfer dem 
Reichskanzler zu. Der Reichskanzler ist befugt, in allen Fällen die Vor- 
lage von Schwimmfähigkeitsberechnungen zu verlangen. 

Die Dampfer müssen die von der Marineverwaltung als erforder- 
lich bezeichneten Schiffspläne an Bord führen. 
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Rücksichtlich der Anschlußlinien bleibt dem Reichskanzler die Be- 
fugnis zur Ermäßigung der in diesem Artikel gestellten Anforderungen 
vorbehalten. 

Artikel 13. 

In die Linien einzustellende neue Dampfer müssen auf deutschen 
Werften und tunlichst unter Verwendung deutschen Materials gebaut 
werden. Hinsichtlich des Baues und der Verwendbarkeit im Kriege 
müssen sie den dem Unternehmer im einzelnen bekanntgegebenen An- 
forderungen der Reichsmarincverwaltung entsprechen, welche auch bei 
Umbauten, soweit möglich, zu berücksichtigen sind. 

Die Pläne für den Bau unterliegen der Genehmigung des Reichs- 
kanzlers und sind in drei Exemplaren einzureichen. 

Die Schiffe sind zur höchsten Klasse beim Germanischen Lloyd zu 
klassifizieren. Die an den Dampfern vorzunehmenden größeren Instand- 
setzungen müssen, soweit tunlich, ebenfalls auf deutschen Werften zur 
Ausführung gelangen. 

Artikel 14. 

Der Kohlenbedarf für die in die Linien einzustellenden Dampfer 
ist, soweit die Einnahme desselben in deutschen Häfen oder in dem 
nach Artikel 1 anzulaufenden niederländischen oder belgischen Hafen 
erfolgt, ausschließlich durch deutsches Erzeugnis zu decken. Ab- 
weichungen hiervon sind nur mit Genehmigung des Reichskanzlers zu- 
lässig. In denselben Häfen ist der Proviant tunlichst aus deutschen 
Quellen zu beziehen. 

Artikel 15. 

Alle in die Fahrt einzustellenden Dampfer müssen vorher durch 
Sachverständige, welche der Reichskanzler ernennt, geprüft und als den 
Anforderungen genügend anerkannt sein. 

Der Reichskanzler ist berechtigt, diese Prüfung während der Ver- 
tragsdauer jederzeit wiederholen zu lassen und auf Grund des Ergeb- 
nisses der Prüfung ein Schiff für ungeeignet zu erklären. In letzterem 
Falle ist der Unternehmer verpflichtet, binnen der ihm gestellten Frist 
das betreffende Schiff zurückzuziehen und für einen geeigneten Ersatz 
nach Maßgabe der im Artikel 16 getroffenen Festsetzungen zu sorgen. 
Kommt der Unternehmer dieser Verpflichtung nicht nach, so hat der- 
selbe für jeden Tag der verspäteten Einstellung eines geeigneten 
Schiffes eine Strafe von 400 (vierhundert) Mk. zu zahlen. 

Die in Deutschland und den betreffenden ausländischen Häfen 
geltenden gesetzlichen Bestimmungen über die amtlichen Besichti- 
gungen usw. der zur Personenbeförderung dienenden Dampfschiffe, hat 
der Unternehmer unter eigener Verantwortlichkeit und auf seine Kosten 
zu erfüllen. 
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Artikel 16. 

Im Falle ein auf den Vertragslinien verwendetes Schiff in Verlust 
gerät, hat der Unternehmer einen neuen Dampfer zu beschaffen und bis 
zu dessen Fertigstellung für den ungestörten Fortgang des Dienstes 
Sorge zu tragen. Vorübergehend können in solchem Falle sowie bis zur 
Fertigstellung der nach Artikel 10 neu zu erbauenden Schiffe an Stelle 
der letzteren mit Genehmigung des Reichskanzlers auch Schiffe einge- 
stellt werden, welche nicht allen vertragsmäßigen Bedingungen ent- 
sprechen. 

Zum Ersatz eines in Verlust geratenen Schiffes durch einen allen 
Bedingungen Genüge leistenden neuen Dampfer wird eine Frist von 
zwanzig Monaten gewährt. Erfolgt der Ersatz in dieser Zeit nicht, so 
hat der Unternehmer eine Strafe von 400 (vierhundert) Mk. für jeden 
Tag der verspäteten Einstellung des Schiffes zu zahlen. 

Artikel 17. 

Im Falle einer teilweisen oder vollständigen Mobilmachung der 
Marine steht es dem Reichskanzler frei, die auf den Linien verwen- 
deten Dampfer gegen Erstattung des vollen Wertes anzukaufen oder 
gegen Vergütung sonst in Anspruch zu nehmen. Die Ermittlung des 
Wertes bzw. die Feststellung der Vergütung erfolgt in Gemäßheit der 
Bestimmungen im § 24 (bzw. § 23) des Gesetzes über die Kricgs- 
leistungcn vom 13. Juni 1873. 

Ein Verkauf oder eine mietsweise Überlassung der Dampfer an eine 
fremde Macht darf ohne Genehmigung des Reichskanzlers nicht statt- 
finden. 

Artikel 18. 

Die Dampfer führen die deutsche Postflagge nach Maßgabe der für 
die Führung derselben durch derartige Schiffe bestehenden allerhöchsten 
Bestimmungen und befördern die Post nebst den etwaigen Begleitern 
ohne besondere Bezahlung. Letztere sind auch unentgeltlich zu ver- 
pflegen, und zwar Beamte wie Reisende erster Klasse und Unterbeamte 
wie Reisende zweiter Klasse. Jedem Postbcglciter ist ein besonderes 
Zimmer mit angemessener Ausstattung zur Benutzung zu überweisen. 

Unter Post sind alle Briefbcutel, Zeitungssäcke, Wertsendungen 
und Postpakete zu verstehen, welche den Dampfern von der deutschen 
Reichspostverwaltung oder von den in Betracht kommenden ausländi- 
schen Postverwaltungen zur Beförderung übergeben werden. 

Alle aus dem Postbeförderungsdienste herrührenden Einnahmen 
bezieht das Reich. 

Werden die Dampfer von Postbeamten nicht begleitet, so ist die 
Post seitens des Schiffsführers am Anfangspunkte der Fahrt und an 
den Unterwegsorten gegen Quittung zu übernehmen und in einem 
eigens zu diesem Zwecke hergerichteten, gegen Nässe. Feuersgefahr 
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und sonstige Beschädigung geschützten und gehörig gesicherten 
Räume während der Fahrt unter Verschluß aufzubewahren. Ingleichen 
hat der Schiffsführer in dem bezeichneten Falle die Verpflichtung, die 
übernommenen Postsachen an den betreffenden Unterwegsorten bzw. 
am Endpunkte der Fahrt an die zur Empfangnahme derselben berech- 
tigten Personen abzuliefern. 

Die Übernahme und die Ablieferung der Postsachen hat unter Be- 
achtung der in dieser Beziehung von der Reichspostverwaltung er- 
teilten Vorschriften zu erfolgen. Findet eine Begleitung der Post durch 
Postbeamte statt, so ist den Beamten außer dem erwähnten Aufbe- 
wahrungsraum ein geeigneter, den Anforderungen der Reichspostver- 
waltung entsprechender heller Raum zur Bearbeitung der Post während 
der Fahrt postdienstmäßig einzurichten und zur Verfügung zu stellen; 
die Erleuchtung, Heizung und Reinigung dieses Raumes hat der Unter- 
nehmer auf seine Kosten bewirken zu lassen. Die Übernahme und Ab- 
lieferung der Postsachen liegt in diesem Falle den Postbeamten ob. 
Jedoch ist der Unternehmer verpflichtet, auf Verlangen der Post- 
beamten die zur Beförderung der Postsäcke zwischen dem Postdicnst- 
raum und dem Aufbewahrungsraum usw. erforderliche Hilfe durch die 
Schiffsmannschaft zu gewähren. 

Wenn der Postbeamte während der Fahrt aus irgend einem Grunde 
verhindert werden sollte, seinen Dienst weiter fortzusetzen, so hat der 
Unternehmer die volle Verantwortlichkeit für die Postladung zu über- 
nehmen und den Postdienst bis auf weiteres nach Maßgabe der für der- 
artige Fälle von der Reichspostvcrwaltung erteilten besonderen Vor- 
schriften besorgen zu lassen. 

Auf jedem Schiff muß auf Kosten des Unternehmers mindestens ein 
verschließbarer Briefkasten angebracht werden. Sofern eine Begleitung 
der Dampfer durch Postbeamte nicht stattfindet, hat der Schiffsführcr 
durch einen von ihm zu bestimmenden Schiffsoffizicr den Briefkasten 
rechtzeitig leeren und die darin vorgefundenen Sendungen nach Maß- 
gabe der von der Reichspostverwaltung gegebenen bezüglichen Be- 
stimmungen behandeln zu lassen. 

Die Einschiffung und Landung der Post hat in allen Häfen auf Ge- 
fahr und Kosten des Unternehmers zu erfolgen. 

Die Ladung der Post hat sofort nach dem Eintreffen der Dampfer 
in dem betreffenden Hafenorte bzw. auf der zugehörigen Reede zu ge- 
schehen. Wenn der Dampfer durch Postbeamte begleitet wird, so ist 
der erste Beamte in jedem Hafen oder Platze, wo Posten abzuliefern 
oder einzunehmen sind, sobald und so oft er es im dienstlichen Inter- 
esse für notwendig hält, ans Land zu befördern und von dort an das 
Schiff zurückzubringen, entweder gleichzeitig mit der Post oder, wenn 
der Beamte dies für zweckmäßig halten sollte, ohne die Post, und zwar 
in einem angemessenen, seetüchtigen, mit gehöriger Mannschaft und 
Ausrüstung versehenen Boote. 
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Artikel 19. 

Der Unternehmer darf mit den Dampfern keine anderen Briefe 
oder sonstigen postzwangspflichtigen Gegenstände befördern lassen 
als solche, welche ihm entweder von den Postbehörden überwiesen oder 
die mittels der im vorhergehenden Artikel erwähnten Briefkasten ein- 
geliefert worden sind. 

Der Unternehmer ist auch dafür verantwortlich, daß weder von 
den Schiffsführern, noch von der übrigen Schiffsmannschaft Briefe und 
sonstige postzwangspflichtige Gegenstände mitgenommen werden. Für 
jede Zuwiderhandlung hat der Unternehmer den Betrag des hinter- 
zogenen Portos und außerdem nach näherer Festsetzung der Reichs- 
postverwaltung eine Strafe bis zu 50 Mk. zu entrichten. 

Dem Unternehmer bleibt es jedoch gestattet, mit seinen Agenten 
und Beauftragten im Auslände mittels der Schiffe Briefsendungen 
auszutauschen, ohne dieselben der Post zur Beförderung zu übergeben. 

Artikel 20. 

Falls ein Dampfer unterwegs einen Unfall erleidet und aus diesem 
Grunde die Reise unterbrechen muß, hat, wenn an Bord sich ein Post- 
beamter befindet, dieser in Benehmen mit dem Schiffsführer, in allen 
anderen Fällen letzterer allein, für die Weiterbeförderung der Post- 
ladung mit dem nächsten deutschen oder fremden nach dem Bestim- 
mungsorte der Postsachen fahrenden oder mit Zwischen- bzw. Ankunfts- 
plätzen in Verbindung stehenden Dampfer zu sorgen. Da sich in dieser 
Beziehung ein für allemal bestimmte Vorschriften nicht erteilen lassen, 
so müssen der Postbcamte an Bord und der Schiffsführer, bzw. letzterer 
allein, je nach Lage des einzelnen Falles die schnellste Weiterbeförde- 
rungsgelegenheit für die Post wählen. 

Die für diese Weiterbeförderung etwa entstehenden Kosten fallen 
stets dem Unternehmer zur Last. 

Artikel 21. 

Der Unternehmer haltet dem Reiche für den Schaden, welcher 
durch Verlust, Beschädigung oder verzögerte Beförderung von Post- 
sachen in der Zeit zwischen der Einladung und der Ausladung entsteht, 
in demselben Umfang, in welchem die Rcichspostvcrwaltung durch Ge- 
setz oder Verträge den Absendern von Postsendungen gegenüber zum 
Schadenersatz verpflichtet ist. Die die Haftverbindlichkeit beschrän- 
kenden Bestimmungen des Handelsgesetzbuches finden hierbei keine 
Anwendung. Insbesondere wird die Haftpflicht des Unternehmers für 
Kostbarkeifen, Gelder und Wertpapiere nicht dadurch bedingt, daß dem 
Schiffsführer bzw. Schiffsoffizier diese Beschaffenheit oder der Wert bei 
der Einladung angegeben worden ist. Immerhin wird die Postver- 
waltung nach Tunlichkcit dafür Sorge tragen, daß den Schiffsführern 
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von dem Vorliegen bedeutender Wertsendungen beizeiten Mitteilung 
gemacht wird. Sofern sich ein mit der Beaufsichtigung der Postladung 
beauftragter Postbeamter an Bord befindet, soll der Unternehmer 
jedoch für Verlust oder Beschädigung von Postsachen nur dann haften, 
wenn der Schaden entstanden ist: 

1. durch Schiffs- oder Seeunfall, ausgenommen allein die unab- 
wendbaren Folgen eines Naturereignisses, oder 

2. durch Handlungen oder Unterlassungen des Unternehmers, 
seiner Leute oder der Schiffsbesatzung, oder 

3. durch Handlungen der auf dem Schiffe befindlichen Reisenden. 

Artikel 22. 

Für die Fahrten auf den im Vertrage bezeichneten Linien dürfen 
Vereinbarungen mit fremden Regierungen wegen der Postbeförderung 
ohne Genehmigung des Reichskanzlers nicht abgeschlossen werden. 

Artikel 23. 

Falls der Unternehmer auf den im Vertrage bezeichneten Linien 
Schiffe für besondere eigene Rechnung fahren läßt oder sich an dem 
Schiffsbetrieb anderer Reedereien beteiligt, und der Reichskanzler Maß- 
nahmen für notwendig erachtet, um die Vertragslinien von Beeinträch- 
tigung in ihren Erträgnissen zu schützen, ist der Unternehmer ver- 
pflichtet, diese Maßnahmen durchzuführen. Bei dauernden Zuwider- 
handlungen des Unternehmers gegen die vom Reichskanzler getroffenen 
Anordnungen ist dieser berechtigt, ohne Entschädigung vom Vertrag 
zurückzutreten. 

Artikel 24. 

Die Einnahme an Fracht und Uberfahrtsgeldern fällt dem Unter- 
nehmer zu. Die Festsetzung der Tarife erfolgt im Einvernehmen mit 
dem Reichskanzler. 

Hinsichtlich der Veröffentlichung der Tarife sowie deren Abände- 
rung hat der Unternehmer die etwa ergehenden Bestimmungen des 
Reichskanzlers zu befolgen. 

Artikel 25. 

Der Tarif für die Güterbeförderung soll für Bremen und Hamburg 
völlig gleich gehalten werden. Demgemäß hat der Unternehmer die 
Güter zwischen Hamburg und Bremen bis zum Postdampfer oder von 
demselben auf dem Wasserwege kostenfrei und ohne Verzögerung zu 
befördern. 

Der Unternehmer verpflichtet sich, an denjenigen Orten, welche 
der Reichskanzler bezeichnen wird, Agenturen zu errichten und zu 
unterhalten, welche als Sammelstelle für die zur Beförderung mit den 
Postdampferlinien aufgegebenen Waren bestimmt sind. Diese Agen- 
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turen müssen ermächtigt sein, auf Verlangen des Absenders den Ver- 
trag über die ganze Beförderung von der Sammelstelle bis zu dem 
überseeischen Bestimmungsorte der Frachtgüter abzuschließen. Hierbei 
sind die Tarife so zu gestalten, daß die Gesamtfracht, einschließlich der 
Eisenbahnfracht von der Sammelstelle zum Einschiffungshafen, sich bei 
der Beförderung über Bremen oder Hamburg nicht höher stellt, als bei 
der Beförderung über den unter Artikel 1 anzulaufenden niederländi- 
schen oder belgischen Hafen. 

Die in das Konnossement aufzunehmenden allgemeinen Bedin- 
gungen für die Güterbeförderung sind dem Reichskanzler zur Ge- 
nehmigung vorzulegen. 

Für die Beförderung gefährlicher Güter sind die einschlägigen 
Vorschriften des Bundesrats über Auswandererschiffe maßgebend. 

Artikel 26. 

Der Reichskanzler ist befugt, landwirtschaftliche Erzeugnisse, die 
mit denen der deutschen Landwirtschaft konkurrieren, von der Einfuhr 
durch die Reichspostdampfer nach deutschen, niederländischen und 
belgischen Häfen auszuschließen. Zuwiderhandlungen gegen die vom 
Reichskanzler getroffenen Bestimmungen unterliegen im Einzelfalle 
einer vom Reichskanzler festzusetzenden Strafe bis zu 3000 (dreitausend) 
Mark und berechtigen bei dauernder Wiederholung den Reichskanzler, 
ohne Entschädigung vom Vertrage zurückzutreten. 

Artikel 27. 

Wo deutsche oder für Deutschland bestimmte Güter neben aus- 
ländischen oder für das Ausland bestimmten Gütern zur Versendung 
gelangen, haben bei gleichzeitiger Anmeldung die ersteren den Vorzug 
in der Beförderung. 

Artikel 28. 
Der Unternehmtr ist verpflichtet: 

a) die im Dienste des Reichs oder eines Bundesstaates reisenden 
Beamten, einschließlich der im Auslande stehenden Beamten, 
die sich auf Urlaub begeben oder davon zurückkehren, 

b) die Ablösungsmannschaften der Kaiserlichen Marine und der 
Kaiserlichen Schutztruppen in den deutschen Schutzgebieten 
sowie die wegen Krankheit oder aus dienstlichen Gründen zu- 
rückgesandten Angehörigen der Kaiserlichen Marine und der 
Kaiserlichen Schutztruppen, 

c) Waffen, Munition, Ausrüstungsgegenstände und Proviant der 
Kaiserlichen Marine und der Kaiserlichen Schutztruppen sowie 
sonstige Sendungen für Rechnung der Rcichsvcrwaltung 

gegen um 20 Prozent ermäßigte Sätze zu befördern. Jedoch darf die 
Zahl der unter b erwähnten Mannschaften auf demselben Schiffe ohne 
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Zustimmung des Unternehmers nicht über 65 (fünfundsechzig) hinaus- 
gehen. 

Die Versendungen unter a, b und c sind, wenn ihre Anmeldung 
mindestens vier Wochen vor Abgang des Schiffes erfolgt, unter allen 
Umständen zu berücksichtigen und haben auch nach dieser Frist ein 
Vorrecht vor anderen gleichzeitig oder später zur Beförderung ange- 
meldeten Personen oder Sachen. 

Eine gleiche Preisermäßigung für die Beförderung von Personen 
und Sachen ist denjenigen Vereinen, die für Zwecke der Krankenpflege 
oder der Mission in den deutschen Schutzgebieten wirken und für 
welche der Reichskanzler diese Vergünstigung in Anspruch nimmt, so- 
wie für wissenschaftliche Sendungen zu gewähren. 

Artikel 29. 

Der Unternehmer ist verpflichtet, Personen, welche zum Zwecke 
der Strafverfolgung oder Strafvollstreckung einer deutschen Behörde 
oder deutscherseits einer fremden Behörde überliefert werden sollen, 
unter nachfolgenden Bedingungen zu befördern. 

Diese Personen, mögen sie von einem Poitzeibeamten begleitet sein 
oder nicht, sind während der Fahrt der Regel nach in einer verschlosse- 
nen Kammer unterzubringen. 

Dem Schiffsführer (oder, im Falle einer amtlichen Begleitung, dem 
begleitenden Beamten, nach vorherigem Benehmen mit dem Schiffs- 
führer) bleibt es überlassen, ein zeitweiliges Verweilen dieser Personen 
auf Deck unter Aufsicht zu gestatten. 

Die Beförderung derartiger Personen nebst etwaigem Begleiter ist 
auf Verlangen der zuständigen inländischen Behörden oder im Auslande 
der Gesandten und Konsuln des Reichs zu den tarifmäßigen Sätzen zu 
übernehmen. Auf ein und derselben Fahrt sollen ohne Zustimmung 
des Unternehmers mehr als vier derartige Personen nicht befördert 
werden. 

Außer den Gefangenen sind auf Ersuchen der genannten Behörden 
auch die Untersuchungsakten und beschlagnahmten Beweisstücke mit- 
zubefördern, ohne daß hierfür eine besondere Vergütung gewährt wird. 

Artikel 30. 

Die von dem Unternehmer für den Betrieb der Postdampferlinien 
angestellten Personen, einschließlich der in ausländischen Plätzen be- 
stellten Agenten, sollen, soweit durch besondere Verhältnisse nicht 
Ausnahmen geboten sind, deutsche Reichsangehörige sein. 

An solchen Orten des Auslandes, in denen der Unternehmer 
Agenten unterhält, sollen letztere auf Verlangen des Reichskanzlers ver- 
pflichtet sein, Postdienstgeschäfte nach Maßgabe der von der Reichs- 
postverwaltung zu erteilenden näheren Vorschriften wahrzunehmen. Die 
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für solche Dienstverrichtungen unter Umständen zu gewährende Ver- 
gütung wird von der Reichspostverwaltung festgesetzt. 

Schiffsführer und sonstige im Betriebe der Postdampferlinien An- 
gestellte, welche einer erheblichen Verletzung oder Vernachlässigung 
der ihnen obliegenden Pflichten sich schuldig machen, sind aus dem 
Dienstbetriebe der Postdampferlinien zu entfernen, sofern der Reichs- 
kanzler auf Grund des Ergebnisses der anzustellenden Untersuchung 
dies verlangt. 

Artikel 31. 

Die zur Deckmannschaft und zum Maschinenpersonale gehörige 
Besatzung der Dampfer, soweit sie im Inland angemustert ist und nicht 
aus Minderjährigen besteht, muß aus Angehörigen des Beurlaubten- 
standes der Kaiserlichen Marine oder aus solchen Personen bestehen, 
die sich schriftlich verpflichten, als Kriegsfreiwillige in den Dienst der 
Marine überzutreten, wenn der Dampfer bei einer teilweisen oder voll- 
ständigen Mobilmachung von der Marine gekauft oder requiriert wird. 

Farbige Mannschaften dürfen auf der australischen Hauptlinie über- 
haupt nicht, auf der chinesischen und japanischen Hauptlinie aber nur 
für den Dienst in den Maschinen- und Kesselräumen insoweit ver- 
wendet werden, als die Verwendung europäischer Mannschaften aus ge- 
sundheitlichen Rücksichten untunlich ist. 

In Gemäßheit einer späteren Genehmigung des Herrn Reichs- 
kanzlers ist der Artikel 31, Absatz 2, dahin erweitert worden, daß auf 
der ostasiatischen Linie außer der vorerwähnten farbigen Mannschaft 
auch für den Dienst als Waschleutc, Aufwäschcr. Pantrygehilfen und 
Offiziersstewards farbige Mannschaften Verwendung finden können. 

Ausnahmen von den vorstehenden Bestimmungen sind nur mit Ge- 
nehmigung des Reichskanzlers zulässig. 

Für jede Person der Besatzung, die nach dem 1. April 1899 diesen 
Bestimmungen zuwider länger als drei Monate hintereinander oder in 
Zwischenräumen an Bord der Dampfer Dienst tut, verwirkt der Unter- 
nehmer eine Strafe von 100 (einhundert) Mk. für den Kopf und die 
Zeitdauer von je drei, auch nur angefangenen Monaten. 

Der Unternehmer ist verpflichtet, zur Überwachung der Einhaltung 
dieser Bestimmungen den Seemannsämtern auf deren Verlangen die 
Musterrollen und die Personalausweise der Mannschaft jederzeit vor- 
legen zu lassen. 

Artikel 32. 

Auf jedem Dampfer wird ein Beschwerdebuch ausgelegt. 

Bei Verabreichung neuer Beschwerdebücher werden die alten ein- 
gefordert und zurückgelegt, sobald alle in denselben befindlichen Be- 
schwerden ihre Erledigung gefunden haben. 

Das Beschwerdebuch wird von dem mit der Aufbewahrung des- 
selben beauftragten Schiffsoffizier den Reisenden auf Verlangen ver- 
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abfolgt. Die niedergeschriebenen Beschwerden sind von dem Schiffs- 
führer sogleich gründlich zu untersuchen. Demnächst hat derselbe unter 
Einreichung der Beschwerde in beglaubigter Abschrift und der etwaigen 
Verhandlungen an den Reichskanzler Bericht zu erstatten, damit der 
Sachverhalt geprüft und die Erledigung der Beschwerde veranlaßt 
werden kann. 

In allen für die Reisenden der verschiedenen Klassen bestimmten 
gemeinsamen Räumen ist durch einen Anschlag ersichtlich zu machen, 
welcher Schiffsoffizier mit der Aufbewahrung des Beschwerdebuchs und 
der Verabfolgung desselben an die Reisenden beauftragt ist. 

Artikel 33. 

Der Reichskanzler behält sich vor, jederzeit — in Häfen oder auf 
der Fahrt — den Zustand des Dienstes durch einen Beauftragten prüfen 
zu lassen. Letzterem ist auf sein Verlangen ungehinderter Zutritt zu 
allen Schiffsräumen zu gestatten und in allen geforderten Beziehungen 
Aufschluß zu erteilen. 

Die Beförderung und Verpflegung des Beauftragten auf den 
Schiffen erfolgt gegen Entrichtung des Überfahrtgeldes (Artikel 28, 
Ziffer a); jedoch ist dem Beauftragten stets ein besonderes Zimmer 
zuzuweisen. 

Artikel 34. 

Die regelmäßigen Fahrten auf der neu einzurichtenden japanischen 
Hauptlinie müssen spätestens im Laufe des April 1899 beginnen. Ge- 
schieht solches nicht, so hat der Unternehmer für jeden Tag der Ver- 
spätung eine Strafe von 400 (vierhundert) Mk. zu zahlen. 

Artikel 35. 

Für die Erfüllung der übernommenen Verbindlichkeiten empfängt 
der Unternehmer vom 1. April 1899 ab aus der Rcichskasse eine Ver- 
gütung von jährlich 5590000 (fünf Millionen fünfhundertundneunzig- 
tausend) Mk., zahlbar in monatlichen Teilbeträgen am letzten Tage 
jedes Monats. 

Diese Vergütung wird insoweit gekürzt, als die vertragsmäßig be- 
dungenen Fahrten nicht zur Ausführung gekommen sind. Die Kürzung 
erfolgt — sei es, daß eine Fahrt ganz oder teilweise ausgefallen ist — 
in der Weise, daß für jede gegenüber dem Fahrplane zu wenig zurück- 
gelegte Seemeile der Betrag von 5,40 Mk. von den nächstfälligen 
Monatsbeträgen zur Reichskasse einbehalten wird. Für die Berechnung 
der Entfernungen sind die im Fahrplan enthaltenen Festsetzungen der 
Seemeilenzahl maßgebend. 

Die von dem Unternehmer eintretendenfalls auf Grund der Ar- 
tikel 8, 9, 15, 16, 19. 26, 31 und 34 zu zahlenden Geldstrafen, welche der 
Reichskanzler endgültig festsetzt, sowie die nach Artikel 20 und 21 zu 
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erstattenden Beförderungskosten und Entschädigungen werden — un- 
beschadet der Bestimmung im Artikel 37 — von dem zunächst fällig 
werdenden Vergütungsbetrage einbchalten. 

Wenn der Reichskanzler das Anlaufen noch anderer als der im 
Artikel 1 benannten Häfen anordnet, so soll, wenn die dadurch ent- 
stehende Verlängerung oder Verkürzung des Kurses (die Hin- und 
Rückreise zusammengenommen) gegenüber dem beim Inkrafttreten 
dieses Vertrages geltenden Fahrplane nicht mehr als 250 Seemeilen be- 
trägt, eine Änderung in der Höhe der Vergütung nicht eintreten. Be- 
trägt dagegen die Verlängerung oder Verkürzung des Kurses mehr als 
250 Seemeilen, so wird für jede im Vergleiche zu dem bezeichnenden 
Fahrplane mehr oder weniger zurückzulegende Seemeile die Vergütung 
von 5,40 Mk. erhöht bzw. gekürzt. 

Artikel 36. 

Der Unternehmer hat über die Schiffe, welche auf den nach diesem 
Vertrage zu unterhaltenden Linien verwendet werden, gemäß den bisher 
bei ihm üblich gewesenen Grundsätzen eine Sonderrechnung zu führen. 
In dieser sind den Einnahmen (Einnahmen aus dem Personen- und 
Frachtverkehr, etwaige Vergütungen für das Anlaufen fremder Häfen 
und Reichsbeihilfe) folgende Ausgabebeträge gegenüberzustellen: 

1. die laufenden Betriebs- und Unterhaltungskosten, 

2. 1 Prozent vom Buchwerte der Schiffe als Generalunkosten, 

3. 4 Prozent Versicherungsprämie vom Buchwerte der Schiffe, 

4. 5 Prozent Abschreibung vom Anschaffungswerte der Schiffe 
und 20 Prozent Abschreibung vom Anschaffungswerte der Aus- 
rüstung der Schiffe, 

5. 5 Prozent von dem nach Vornahme der Abschreibungen (4) 
verbleibenden Überschüsse für den gesetzlichen Reservefonds 
des Unternehmens, solange dieser Fonds die gesetzlich vorge- 
schriebene Höhe nicht erreicht hat, 

6. 1V2 Prozent vom Anschaffungswerte der Schiffe für den Er- 
neuerungsfonds des Unternehmens. 

Ergibt sich hiernach ein Überschuß, so verbleibt derselbe bis zur 
Höhe von 5 Prozent des Buchwerts der Schiffe dem Unternehmer. An 
einem etwaigen Mehrbetrage des Überschusses nimmt das Reich zur 
Hälfte teil, insoweit nicht in den beiden voraufgegangenen Jahren der 
dem Unternehmer verbliebene Überschuß weniger als jährlich 5 Prozent 
vom Buchwerte der Schiffe betragen hat. In letzterem Falle ist zunächst 
der Minderbetrag aus dem Überschusse des abgelaufenen Jahres zu 
decken. Der Gewinnanteil des Reichs ist, sofern der Reichskanzler 
nichts anderes bestimmt, am Schlüsse jeden Jahres an die Reichskasse 
abzuführen. 
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Bis zur Höhe des dem Reich im Durchschnitt der letzten drei 
Jahre zugeflossenen Gewinnanteils kann der Reichskanzler für die Zu- 
kunft weitere oder erhöhte Leistungen zur Durchführung der in diesem 
Vertrage verfolgten Zwecke vom Unternehmer verlangen. 

Dein Reichskanzler steht es jederzeit frei, von den Geschäfts- 
büchern des Unternehmers Einsicht zu nehmen. 

Artikel 37. 

Zur Sicherstellung der Erfüllung der aus diesem Vertrage sich er- 
gebenden Verbindlichkeiten bestellt der Unternehmer dem Reich eine 
Kaution von 500000 (fünfhunderttausend) Mk. durch Verpfändung von 
Schuldverschreibungen des Reichs oder eines Bundesstaates, welche 
nach dem Nennwerte zu berechnen sind. Die Schuldverschreibungen 
sind nebst Talons und den über vier Jahre hinausreichenden Zins- 
scheinen bei der Reichshauptkasse zu hinterlegen. 

Diese Kaution soll dem Reich dergestalt haften, daß der Reichs- 
kanzler berechtigt ist, wegen der Forderungen des Reichs aus dem 
gegenwärtigen Vertrage an Kapital und Zinsen, nötigenfalls auch 
wegen der Strafen sowie wegen der durch Ermittlung der Schäden ent- 
stehenden gerichtlichen und außergerichtlichen Kosten durch sofortigen 
außergerichtlichen Verkauf der Wertpapiere an einer innerhalb des 
Reichsgebiets belegenen Börse Befriedigung zu suchen, insofern der 
Unternehmer der schriftlichen Aufforderung des Reichskanzlers zur 
Zahlung nicht innerhalb eines von dem letzteren festzusetzenden Zeit- 
raumes nachkommen sollte. Der Unternehmer ist in solchem Falle ver- 
pflichtet, die ihm belassenen, noch nicht fälligen Zinsscheine dem 
Reichskanzler auszuantworten. 

Die Kaution ist von dem Unternehmer demnächst binnen Monats- 
frist wieder auf die ursprüngliche Höhe zu ergänzen. Im Unterlassungs- 
fälle ist der Reichskanzler berechtigt, die Ergänzung durch Einbe- 
haltung des erforderlichen Betrags von der zunächst fällig werdenden 
Vergütung zu veranlassen. 

Nach Ablauf dieses Vertrages wird die Kaution oder der nicht in 
Anspruch genommene Teil derselben dem Unternehmer zurückgegeben, 
sobald feststeht, daß derselbe aus dem Vertrage nichts mehr zu ver- 
treten hat. 

Artikel 38. 

Der Unternehmer darf ohne schriftliche Genehmigung des Reichs- 
kanzlers das Unternehmen weder an andere überlassen, noch ganz oder 
teilweise in Afterpacht geben. Geschieht solches dennoch, so ist der 
Reichskanzler — unbeschadet der von ihm etwa zu erhebenden 
Schadenersatzansprüche — berechtigt, sofort ohne jede Entschädigung 
des Unternehmers von dem Vertrage zurückzutreten. 
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Artikel 39. 

Dieser Vertrag erstreckt sich vom 1. April 1899 ab auf fünfzehn 
Jahre und tritt zu diesem Zeitpunkt an die Stelle des unterm 
3-/4. Juli 1885 abgeschlossenen Vertrags und des dazu gehörigen Nach- 
trags vom 15./10. Mai 1893. 

Die Verpflichtungen des Unternehmers aus diesem Vertrage sind 
jedoch erst dann beendigt, wenn die Aus- und Rückreise des letzten bis 
zum Schlüsse des Monats März 1914 aus einem der deutschen Abgangs- 
häfen abgelassenen Dampfers, sowie die zugehörigen Fahrten auf den 
Anschlußlinien ausgeführt sind. 

Uber die etwaige Fortsetzung des Vertrages über den Zeitraum von 
fünfzehn Jahren hinaus wird eintretendenfalls eine besondere Verständi- 
gung mit dem Unternehmer stattfinden. 

Artikel 40. 

Sofern sich der Unternehmer Vertragswidrigkeiten irgend einer der 
in den Artikeln 8 und 9 bezeichneten Arten auf einer Linie in einem 
Jahre bei mehr als der Hälfte der fahrplanmäßigen Fahrten hat zuschul- 
den kommen lassen oder sobald auf einer Linie mehr als drei fahrplan- 
mäßige Fahrten hintereinander ausgefallen sind, und dieses Ausfallen 
nicht durch Krieg oder höhere Gewalt oder einen, ungeachtet der An- 
wendung gehöriger Sorgfalt, unvermeidlich gewesenen Unfall verur- 
sacht ist, steht dem Reichskanzler das Recht zu, entweder den Betrieb 
mit den in die Linien eingestellten Schiffen für Rechnung und auf Ge- 
fahr des Unternehmers zu übernehmen oder aber ohne jede weitere 
Entschädigung des Unternehmers als für die ausgeführten Fahrten von 
dem gegenwärtigen Vertrage zurückzutreten. 

Artikel 41. 

Erachtet der Reichskanzler in der Zahl der Fahrten oder, abge- 
sehen von dem Falle des Artikels 5, in der Fahrgeschwindigkeit der 
Dampfer eine Änderung für notwendig, so ist der Unternehmer ver- 
pflichtet, die entsprechenden Einrichtungen gegen angemessene Ver- 
gütung zu treffen. 

Kann in diesem sowie in dem im Artikel 36, vorletzter Absatz, vor- 
gesehenen Falle eine Einigung zwischen den vertragschließenden 
Teilen über die Höhe der für die anderweit auszuführenden Leistungen 
zu zahlenden Vergütung nicht erzielt werden, so soll hierüber ein 
Schiedsgericht endgültig entscheiden. Letzteres soll eintretendenfalls 
in der Weise gebildet werden, daß jeder Teil zwei Schiedsrichter be- 
stellt und von sämtlichen Schiedsrichtern ein Obmann gewählt wird. 
Können die Schiedsrichter sich über die Person des Obmannes nicht 
einigen, so wird derselbe von dem Präsidenten des hanseatischen Ober- 
landcsgerichts ernannt. 
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Artikel 42. 

Der Reichskanzler kann sich in der Ausübung der ihm durch diesen 
Vertrag eingeräumten Befugnisse durch Beamte oder Behörden des 
Reichs ganz oder teilweise vertreten lassen. Die betreffenden Beamten 
oder Behörden werden von dem Reichskanzler eintretendenfalls dem 
Unternehmer schriftlich bezeichnet werden. 

Artikel 43. 

Streitigkeiten, welche aus dem gegenwärtigen Vertrag entspringen, 
sind von den vertragschließenden Teilen einem Schiedsgerichte zur Ent- 
scheidung zu unterbreiten, welches in der im Artikel 41 angegebenen 
Weise zu bilden ist. 

Artikel 44. 

Den gesetzlichen Stempel für die Ausfertigungen und Ergänzungen 
des Vertrages trägt der Unternehmer. 

Urkundlich ist gegenwärtiger Vertrag zweifach gleichlautend aus- 
gefertigt und von beiden Teilen unterschrieben und untersiegelt 
worden. 

So geschehen 

Berlin, den 30. Oktober 1898. 

Der Reichskanzler. 
Fürst zu Hohenlohe, 

Bremen, den 12. September 1898. 

Norddeutscher Lloyd. 
Wiegan d. Bremermann. 
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Anlage 4. 



Liste der auf den Reichspost-Hauptlinien zur 
Verwendung gekommenen Dampfer. 





a) Ostasien. 




b) Australien. 


1886.*) 


„Oder". 


1886. 


„Salier". 




„Neckar". 




„Hohenzollern". 


M 


„Nürnberg". 




„Hohenstaufen". 




„Braunschweig". 


>• 


„Habsburg". 


I88-. 


„Preußen". 


1887. 


„Neckar". 


M 


„Bayern". 




„Nürnberg". 


9 « 


„Sachsen". 


1 


„Preußen". 


1889. 


„Dresden". 


1889. 


„Braunschweig". 


189I. 


„Stuttgart". 


»» 


„Kaiser Wilhelm II." 


M 


„Darmstadt". 


1890. 


„Elbe". 


l892. 


„Oldenburg". 




„Dresden". 


1893. 


„Gera". 


189T. 


„Oldenburg". 


I894. 


„Karlsruhe". 




„Karlsruhe". 


1895. 


„Prinz Heinrich". 


1894. 


„Gera". 


1899. 


„König Albert". 


•• 


„Prinz - Regent Luit- 


I900. 


„Weimar". 




pold". 


M 


„Hamburg". 


1895. 


„Sachsen". 


I90I. 


„Prinzeß Irene". 




„Darmstadt". 


" 


„Kiautschou". 




„Bayern". 


1902. 


„Prinz - Regent Luit- 


1896. 


„Stuttgart". 




pold". 


1897. 
»» 


„Friedrich der Große" 
„Barbarossa". 


') Die Jahreszahlen bedeuten das 


»• 


„Weimar". 


Jahr der ersten Einstellung des betr. 


1898. 


„Bremen". 


Dampfers. 


»» 


„Königin Luise". 
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a) Ostasien. 




b) Australien. 


1903. 


„Zieten". 


1900. 


„München". 




„Roon". 




„Willehad". 


» 


„Seydlitz". 1901. 


„Großer Kurfürst". 


1904. 


„Gneisenau". 




„Rhein". 




„Prinzeß Alice". 


I903- 


„Gneisenau". 


1905- 


„Prinz Eitel Friedrich". 


1904. 


„Zieten". 


»» 


„Scharnhorst". 




„Scharnhorst". 






1905. 


„Seydlitz". 
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